﻿w , Ш ЯК я Шйжм I Creșterea continuă a parcului auto prin mărirea numărului de automobile proprietate personală cit și a diferitelor Întreprinderi și instituții pe de o parte, iar pe de alta, dezvoltarea turismului în țara noastră face necesară apariția unor lucrări de automobile care să trateze probleme diferite legate de tehnica automobilului Cartea „îndreptar automobilistic” este editată in acest scop Ea cuprinde patru părți: elemente din teoria și construcția automobilului; exploatarea automobilului ; întreținerea automobilului și conducerea acestuia în această carte cititorul va găsi cu ușurință, concentrat, aspectele principale ale activității automobilistice Coordonarea tehnică ing DAN IGNAT P R E F A Ț Dezvoltarea deosebită a industriei din țara noastră are drept consecință și dezvoltarea mijloacelor de transport auto Mărcile și tipurile de automobile au crescut și sînt în continuă creștere Există în prezent în parcul auto, autoturisme, autocamioane, autobuze și alte tipuri de automobile variate ca mărime și concepții constructive în această situație este necesară o documentație care să trateze diferitele probleme complexe ale automobilului pentru ca cititorii pasionați de automobilism să poată găsi cu ușurință problemele cc-i interesează în ultimii ani s-au publicat lucrări cu diferite titluri și la diferite nivele care au tratat numai o parte din aspectele complexe ale tehnicii automobilului în prezent, se apreciază ca necesară o carte care să îmbrățișeze toate aspectele automobilistice începînd de la cunoașterea automobilului în stadiul actual de evoluție pînă la problemele concrete de exploatare, întreținere și conducere pentru a pune la îndemîna cititorilor o lucrare în care să găsească rezolvarea problemelor importante care se ivesc în timpul folosirii automobilului Concepută din acest punct de vedere, cartea „îndreptar automobilistic'' este destinată cercului larg de cititori: posesorilor de automobile, personalului de întreținere și exploatare precum și organizațiilor de transporturi auto în prima parte, lucrarea tratează elemente din teoria și construcția automobilului; în această parte se prezintă aspectele, principiile și datele de bază privind construcția și funcționarea automobilului; nu au putut fi cuprinse din lipsă de spațiu : condițiile de bază pentru construcția automobilului, structurile portante și caroseriile, instalațiile de încălzire, ventilare și climatizare, instalațiile electrice de iluminat și semnalizare în continuare se tratează problemele referitoare la exploatarea automobilelor ; întreg acest material este axat pe probleme practice care se ivesc în utilizarea zilnică a automobilului Avîndu-se în vedere importanța întreținerii automobilului, autorii au abordat și această latură tehnică; indicațiile date au caracter prac- PREFAȚA tic și corespund recomandărilor făcute de uzinele constructoare și experienței în unitățile de transport auto în ultima parte se tratează principalele aspecte ale conducerii automobilelor, dîndu-se indicații practice privind pregătirea și modul de acțiune a conducătorilor auto în diferite situații Modul de prezentare, pe înțelesul tuturor, face ca lucrarea să fie folosită de marea masă de cititori amatori și profesioniști auto, AUTORII Partea I ELEMENTE DE TEORIA Șl CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI de ing Sergiu Cunescu INTRODUCERE Automobilul prezintă în viața modernă economică și socială un interes cu totul deosebit, pe care nu îl egalează nici o altă construcție mecanică Interesul se explică prin accesibilitatea generală, directă și zilnică pe care o are fiecare om la avantajele ce rezultă din folosirea automobilului ca mijloc de transport și adăpost temporar pentru călători, materiale și mărfuri Această participare la avantajele oferite de utilizarea automobilelor este în permanentă creștere în toate țările lumii Pentru automobilele de pasageri se poate considera că atingerea unei densități de circa — automobile la locuitori va reprezenta un plafon natural, datorit compunerii societății și familiei, din : copii, tineri, oameni maturi și bătrini, care în viața de toate zilele recurg in proporții diferite la utilizarea automobilelor de transport în comun sau familiare Pentru automobilele utilitare nu se apreciază o densitate Urnită, deoarece viața economică este intr-o continuă dezvoltare și nu se poate considera că există un oarecare plafon natural Pină în prezent toate prevederile cu privire la evoluția producției și a parcului mondial de automobile au fost depășite Astfel în s-au construit pe glob peste milioane de automobile, iar parcul mondial a depășit la sfîrșitul aceluiași an milioane de automobile Totodată, diversitatea modelelor a crescut neîncetat deși există în acest domeniu industrial o preocupare permanentă pentru unificare, standardizare și tipizare Explicația acestei diversități se găsește tocmai în posibilitatea de aplicare cit mai adecvată a automobilului la funcțiuni tehnice și economice noi și la condiții de trai în permanent progres Cataloagele industriei mondiale de automobile au indicat în anul producția curentă, în serii mici, în serii mari sau în masă a peste modele de automobile de pasageri și a peste modele de automobile utilitare O analiză dezvoltată a diverselor modele de automobile evidențiază două aspecte interesante ale construcției în stadiul actual și anume: — uniformizarea calității execuției automobilelor; — diversificarea soluțiilor constructive de ansamblu ELEMENTE DE TEORIA ȘI CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI Deși aceste aspecte par contradictorii la început, ambele sînt rezultate ale progresului tehnic în acest domeniu Uniformizarea calității execuției se explică prin faptul că uzinele producătoare sînt în majoritatea cazurilor noi sau sînt reutilate recent; toate aceste uzine au adoptat procesele tehnologice cele mai evoluate pentru a putea realiza condiții tehnico-economice competitive Calitatea producției s-a ridicat și s-a uniformizat deci ca urmare a progresului tehnologic Calitatea automobilelor de fabricație diferită dar cu parametri tehnici apropiați este în prezent practic aceiași Diversitatea soluțiilor constructive de ansamblu se explică prin preocuparea permanentă a constructorilor de a elimina unele dezavantaje ale automobilelor existente, nu numai prin corectări de detaliu, ci radical, prin punerea în valoare a unor fenomene analizate și experimentate riguros, recent sau a unor materiale și elemente de mașini noi Este de remarcat că diversificarea soluțiilor se constată în special pentru ansamblul soluțiilor și nu pentru detalii, la care dimpotrivă, există tendința de uniformizare Spre exemplificare se menționează că în prezent, sistemele de tracțiune pe roțile din față sau pe roțile din spate sînt mai numeroase și mai diferite ca oricînd, cu toate efectele majore asupra construcției agregatelor și asupra dinamicei și dimensiunilor automobilului; în schimb, construcția unor componente ca frîne cu discuri, radiatoare tabulare sau articulații cardanice se uniformizează Datorită diversității constructive automobilele produse în prezent au caractere de utilizare și de mers adesea foarte diferite Alegerea, conducerea și exploatarea rațională a unui automobil modern se poate baza de aceea numai pe cunoașterea condițiilor care au determinat concepția lui constructivă și caracterele funcționale Automobilele moderne nu sînt comparabile prin criterii izolate (ex cilindreea sau puterea motorului, spațiul locuibil, forma caroseriei etc); trebuie să se țină seama de destinația pe care a urmărit-o contractorul, deci de comportarea în ansamblu a automobilului Partea l-a a îndrumătorului de față prezintă elementele din teoria și construcția automobilelor considerate indispensabile pentru înțelegerea, caracterizarea, alegerea și utilizarea rațională a automobilelor moderne MIȘCAREA AUTOMOBILULUI MIȘCAREA AUTOMOBILI LVI NOȚll N GENERALE Automobilul desene în mișcarea sa pe drum, o traiectorie pe care o parcurge cu viteză, variabilă Traiectoria și regimul de viteze se determină și se corectează permanent de conducător pentru a se obține performanțele dorite și siguranța automobilului Pentru aceasta se ține seama în fiecare moment de geometria, natura și starea drumului și de comportarea specifică automobilului, corespunzătoare sistemului constructiv și caracteristicilor fizice în deplasarea pe segmente lungi de drum drept și liber, automobilul este condus în mod normal cu viteză constantă (viteză de croazieră), deci în regim de mișcare uniformă La pornirile din loc, la depășiri, la schimbarea vitezei de mers și la frîhări, viteza automobilului este variabilă, accelerată sau respectiv decelerată în cazul particular al accelerației sau decelerației constante, mișcarea, se numește uniform accelerată sau întârziată Studiul mișcării automobilului în spațiu și în timp, fără a se ține seama de acțiunea diverselor foițe, constituie cinematica automobilului în tabela sînt recapitulate unele relații elementare din cinematică Mișcarea automobilului pe drum rezultă din acțiunea mior forțe active (de fracț iune), dezvoltate la contactul roților motoare cu suprafața drumului și care echilibrează rezistențele mediului exterior ce se opun mișcării Forța de tracțiune totală se dezvoltă din acțiunea momentului arborelui motor care este transmis la roțile motoare prin intermediul organelor de transmisie în situația în сате forța de tracțiune echilibrează rezistențele permanente la înaintare, pe un drum eu parametri fizici invariabili, viteza de înaintare va fi constantă și regimul de mișcare (uniformă) se consideră stabilizat în situația în care forța de tracțiune dezvoltată la roțile motoare, depășește sau este depășită de rezistențele permanente la înaintare, mișcarea automobilului este accelerată sau întârziată, regimul de mișcare fiind tranzitoriu pînă la restabilirea echilibrului într-o mișcare uniformă sau in repaus Studiul mișcării automobilului în spațiu și in timp cu luarea în considerație a forțelor care determină mișcarea, constituie dinamica ELEMENTE DE TEORIA SI CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI Tabela LI Rela|ii elementare din cinematică Natalii s — distanța parcursă, in m; p — viteza, in m/s; V — , o, in km/h : a —accelerația, in m/ss; t — timpul, in s ; ți — unghiul parcurs, ы — viteza unghiulară, /s, e — accelerația unghiulară /s*; и —viteza periferică, in m/s; n — turația, in rot/min; a„ — acceleraț ia periferică, in m/ss; ac —accelerația centripetă,înm/s ; г — raza roții, in in; i — raportul de transmitere Relații pentru mișcarea de translație uniformă uniform accelerată s o = — = consl t S = D-l Relații pentru mișcarea de rotație uniformă uniform accelerată e = o e = = const o co = — = const t -ф cu = e • t = У • • ți Ф = FV l Șelatii Mase In rotație M = Іа-г L = / ■ q> = — Diferenția/ Dnerș/ ar bon fiezrsten/Q ^evsfenfo oerg/gi Fig Momentul la roata și forța de tracțiune Fig LI Bilanțul energetic în propulsia unui automobil sau superioară rezultantei forțelor orizontale rezistente, se produce mișcarea vehiculului in direcția Г; forța F, se numește forță de tracțiune In general, automobilul este propulsat prin acțiunea a două sau mai multe roți motoare, momentul motor fiind distribuit la toate aceste roți Forța de tracțiune F, însumează efectele pentru toate roțile motoare Dacă se consideră în ansamblu forțele orizontale longitudinale care acționează asupra automobilului in mers, forța de tracțiune F, acțio-nînd la nivelul axului roților motoare este echilibrată de reacțiunea lagărelor in cuprinsul ansamblului mobil; efectul forței de tracțiune apare în acest caz la contactul roților cu drumul ca reacțiune tangențială a solului, F, = Fr Puterea la roți necesară înaintării automobilului este exprimată în funcție de moment sau de forța de tracțiune V H t‘n‘ r kgf m s F,-Vlkgfm , s ’ p = [СР] , ELEMENTE DE TEORIA ȘI CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI Pentru a se asigura la roți puterea Vr este necesar a se dezvolta la arborele motorului puterea >УГ spre a se acoperi pierderile ce intervin în organele de transmisie, deci У, = ■/;, • У„, v), fiind randamentul total al transmisiei, N, Л/, • n, ^ = ~ = ~’ de unde Пг Notîndu-se cu i — — raportul total de transmisie între arborele Пг motor și roți, M, și Ft se exprimă prin \r Mr — • i-rlt^iF,=— ■ i • ru r în cursul înaintării automobilului, forța de tracțiune necesară regimului de mers variază în limite foarte largi, în funcție de viteză, accelerație și pantă Ținînd seama de relația de mai sus, rezultă că adaptarea regimului de funcționare a echipamentului de tracțiune, pentru un anumit regim de mers stabilizat sau tranzitoriu se face prin variația momentului motor sau a raportului total de transmitere Momentul dezvoltat la arborele motorului (cuplul motor) se determină experimental la bancul de probe Pentru aceasta, arborele este frinat cu dispozitive tfrine) mecanice, hidraulice, sau electrice Se notează valorile cuplului la diverse turații n, motorul funcționînd cu admisia maximă de combust ibil; se trasează curbele de variație ale cuplului motor = f(n) și puterii maxime Pm =f(n) Totodată se măsoară și consumul de combustibil corespunzător diverselor puteri și turații și se trasează curba de variație a consumului specific, c Diagrama reprezentînd variația celor trei parametri de bază în funcționarea motorului la plina admisie se numește caracteristica externă (fig ) MIȘCAREA AUTOMOBILULUI Continuîndu-se determinarea valorilor Tm, Fn și c pent ru regimuri de alimentare parțială a motorului de (ex, %, %), se obțin alte curbe de variație (de ex , curba punctată în fig Deoarece Ft — — i • rit, curbele de variație r ale momentului motor în funcție de turatie, reprezintă la o scară corespunzătoare și variațiile forței de tracțiune pentru raportul de transmitere i Variația forței de tracțiune se poate deci obține prin reglarea admisiei combustibilului în motor (închiderea parțială a clapetei carburatorului sau reducerea parțială a injecției pompei, Fig Caracteristica externă a motorului de automobil comandate de pedala de accelerație) Variații mai importante ale forței de tracțiune se obțin însă prin schimbarea raportului de transmitere, deci prin acționarea schimbătorului de viteze (schimbare comandată sau automată) REZISTENȚA LA ÎNAINTARE Se consideră, pentru simplificarea tratării, că automobilul se deplasează în atmosferă, calmă, pe un drum plan cu acoperămînt uniform, profilul longitudinal asigurind racordări lungi între segmentele de diurn înclinate cu diverse pante Rezistențele mediului înconjurător ce se opun înaintării automobilului sînt reprezentate in fig pentru cazul cel mai general al mișcării rectilinii cu viteză variabilă și in rampă Pe orizontală și la viteză constantă, forțele care se opun permanent înaintării se manifestă astfel: Rt rezistența totala la rulare; componenta pentru fiecare roată este cuprinsă în planul drumului și se aplică pe suprafața de contact (se notează : Rrl — rezistența la rulare a roților din față și Д — rezistența la rulare a roților din spate); Ra — rezistența aerului este cuprinsă intr-un plan paralel drumului și se aplică în centrul de presiune aerodinamică la înălțimea H Pe drum înclinat la urcare, apare suplimentar Rp, care se opune înaintării vehiculului Rp — rezistența datorită pantei este cuprinsă într-un plan paralel drumului și se aplică în centrul de greutate al automobilului ELEMENTE DE TEORIA ȘI CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI la înălțimea h; la coborîre forța devine act ivă și ajută înaintarea La deplasarea eu viteză variabilă In perioadele tranzitorii de accelerare, forța de inerție se opune, de asemenea, maintării automobilului și ea urmare se asimilează unei rezistențe la înaintare, ?„ — rezistența la accelerare este cuprinsă într-un plan paralel drumului și se aplică în centrul de greutate ; la frînare, forța devine activă și antrenează în continuare automobilul Bezistența totală la înaintare, care trebuie echilițHată cu forța de tracțiune este, în cazul general al mișcării cu viteză, variabilă pe drum înclinat : ■B = - » + P„ ± Rr ± i\ Forța de tracțiune este reprezentată pentru cazul tracțiunii pe roțile din spate, în fig , a și pentru cazul tracțiunii pe roțile din față în fig , b Puterea necesară la roți corespunzătoare rezistentei totale la înaintare, la viteza F, este P= Pr + P ±Pp±Pt= ~ [CP ] MIȘCAREA AUTOMOBILULUI Rezistența la rulare (Rr) Rezistența la rulare se dezvoltă la fiecare roată motoare sau purtătoare a automobilului și are in cazul roților echipate cu pneuri, următoarele cauze : — pierderi de energie prin deformarea pneurilor ( — % Rr); r d * ? Ь Fig Deformarea pneului in cursul rulării Fig Rezistența la rulare pentru o roată cu bandaj de-formabil — frecări între pneuri și drum ( — % Rr); — frecări între roți și aerul ambiant ( — % ?r); — deformările drumului, frecările în lagărele roților, lipirea (ventuzarea) bandajelor sculptate pe drum asfaltat, etc în fig I , a se reprezintă schematic un pneu deformat sub sarcina Gr în cursul rulării pe un drum dur Se constată că diferitele elemente care ajung succesiv în zona solicitată a bandajului (aa', bb") suferă deformări radiale (scurtarea, segmentelor aa', bb ) și tangențiale (încovoierea segmentelor aa', bb', etc ) Elementele deformate revin la forma și dimensiunile inițiale cu întîrziere și cu pierderea parțială a energiei consumate pentru deformare, datorită fenomenului de histeresis (fig , b) Diagrama arată că pentru orice element în curs de deformare, efortul radia! gd este superior efortului gr corespunzător elementului în ELEMENTE DE TEORIA ȘI CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI poziție echivalentă la revenire; de aceea reacțiunea verticală a solului Zr, pentru întreaga zonă de contract este deplasată, cu distanța a, înaintea punctului A Deplasarea a crește în cazul aplicării unui moment motor Datorită deplasării punctului de aplicare (fig ) reacțiunea Zr se opune rulării roții, prin momentul rezistent a • Zr ce poate fi înlocuit prin cuplul de forțe orizontale r„ • K'T și deci R'T — Z~ = (rezistența la ralare a unei roți) гл гл Rezistențele la rulare sînt diferite pentru roțile unui automobil Rezistența la rulare dezvoltată pentru întregul vehicul este ?, = S • Л*' — S • Gr — = (?• — = (?■ /, în care / = — r ЙДУг- ? ! La înaintarea automobilului pe drum sau teren eu acoperămint moale, pierderile de energie datorite deformării drumului depășesc pe cele corespunzătoare bandajului în vederea micșorării rezistențelor la rulare se reduc presiunile în pneuri, mărindu-se astfel suprafețele de contact între roți și drum și micșorîndu-se presiunile asupra solului Pe astfel de terenuri se recomandă utilizarea roților de diametru măreț f= у scade odată cu creșterea razei roțiij Puterea necesară pentru învingerea rezistenței de rulare este P = = & f-'- [С Р] La urcarea rampelor, greutatea automobilului trebuie înlocuită cu componența Cr-cos a perpendiculară pe planul drumului Rezistența aerului P„ în mișcarea sa, automobilul provoacă în atmosfera calmă pe care o străbate deformarea și turbulența vinelor de aer din jurul caroseriei și totodată frecarea suprafeței exterioare a caroseriei, a roților și a unor mecanisme față de aerul înconjurător Acțiunea aerului asupra automobilului în mișcare se manifestă prin forța rezul tantă P„, opusă înaintării, paralelă cu planul drumului și aplicată în centrul de presiune A (v fig ) Forța Po depinde în principal de forma și secțiunea transversală maximă a automobilului și de viteza deplasării Se demonstrează și se verifică experimental, că în C ’OE ' krn/t> Corecții ; pneuri uza/e r=Q, - fh Pneuri cenfurote Р= , Гй Роеигі cu but/t Fig Variația rezistenței Ia rulare In funcție de presiunea de umflare a pneurilor ;i de viteza automobilului do meniul vitezelor T’ Accelerații și deeelerații maxime la limita G • L încărcările roților pe cele două sau interiorul virajului) sînt : laturi ale vehiculului (exteriorul -T G- E E Z„ = ^±G- P»h •£ STABILITATEA AUTOMOBILULUI Se constată că transferările de încărcare a roților în direcție longitudinală sînt mai reduse la automobilele joase (Л și H reduse) și relativ lungi (Z ridicat), iar transferările în direcție transversală sînt mai reduse la automobilele joase și cu ecartamente largi {E ridicat) I ADERENȚA Șl GHIDAREA ROȚILOR AUTOMOBILULUI Roți rigide Se consideră în fig o roată indeformabilă, cu lățime redusă, încărcată cu o sarcină G prin intermediul axului orizontal I’e generatoarea de contact cu planul drumului se dezvoltă reac-țiunea normală Z în cazul unei solicitări suplimentare transversale T, se mai dezvoltă în planul drumului, o forță de frecare dirijată în direcția solicitării și care se opune lunecării roții în cazul roții blocate pe un ax (fig , a) lunecarea roții pe drum se produce numai pentru T>G • ф, unde reprezintă cercul de aderență al roții Forța tangențială T, aplicată asupra roții poate produce alunecarea mimai cînd vectorul T depășește cercul de aderență în cazul roții libere pe ax (fig , b), la aplicarea unei forțe orizontale în planul roții, se produce rularea fără lunecare Forțele transversale aplicate asupra roții nu pot produce abateri de la traiectorie atît timp cît aderența nu este depășită; roata este deci ghidată prin aderență Dacă roata pivotează în cursul rulării în jurul axului ZZ și T A în situațiile în care se aplică asupra roții și un alt efori transversal alunecarea roții se produce cînd rezultanta forțelor Tt și T„ depășește aderența A (fig ) T = + T:i>A Roțile motoare sau frînate au deci capacități de ghidare mai reduse decît roțile libere Posibilitățile de propulsie sau de frînare ale roților scad pe măsura apariției unor forțe transversale (de exemplu, inerția în viraje, vîntul lateral, înclinația spre exterior) Roți cu bandaje deformabile Roțile de automobil echipate cu bandaje pneumatice, se comportă asemănător cu roțile indeforniabile STABILITATEA AUTOMOBILULUI în privința aderenței (cercul de aderență, compunerea eforturilor tangențiale, derapajul, patinajul) și diferit în privința rulării și ghidajului Un efort transversal F, provoacă deformarea pneului în zonele învecinate suprafeței de contact aderente la sol Deformațiile sub acțiunea eforturilor transversale influențează puternic ghidarea roților In fig se arată schematic cum suprafața de contact între pneul solicitat lateral și sol deviază continuu în cursul rulării, în direcția efortului Fv Ca urmare roata înaintează în direcția- v înclinată cu unghiul e față de planul roții Unghiul s se numește unghi de deviere laterală sau de derivă Unghiul de deviere laterală variază pentru fiecare pneu, în principal, în funcție de solicitarea transversală (fig ), presiunea de umflare, lățimea genții, construcția carcasei pneului, înclinarea roții, încărcarea radială Devierea laterală rezultă de fapt dintr-un proces mai complex: pe suprafața de contact dintre pneu și drum, în continuă schimbare, se disting două zone, una cu aderență asigurată și alta cu lunecare (v fig ) Fig Producerea devierii laterale Fig Variația devierii laterale in funcție de forța transversală în deplasarea normală a automobilului, fenomenele de deviere laterală se petrec în limita zonei de proporționalitate a unghiului de derivă (zona О В in fig ); de aceea se notează F„ —■ к • s, к fiind rigiditatea la derivă [kgf/grad] ELEMENTE DE TEORIA ȘI CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI Pentru pneurile automobilelor moderne de turism și sport, Solicitărilor laterale foarte puternice provoacă devieri mari (zona BC în fig ); la un moment dat, datorită creșterii forței Fv suprafața de contact între sol și pneu devine integral zonă de lunecare' și ca urmare se produce derapajul (punctul C în fig I, ) I STABILITATEA AUTOMOBILUL! РЕ ТПА ЕСТОНІЕ Traiectoria descrisă în mișcare de un automobil echipat cu roți nedeformabile este determinată de poziția roților directoare, în cazul deplasării eu viteze reduse, pe drum plan, orizontal, eu viraje largi cu îmbrăcăminte omogenă și în atmosferă calmă în fig este reprezentată poziția automobilului angajat pe un segment al traiectoriei Pentru evitarea frecării pneurilor pe sol, mecanismul de direcție conduce roțile directoare pe cercuri (raza exterioară r,) Fig Poziția teoretică a roților auto mobilii lui in viraj Fig Devierea laterală la toate rotile automobilului concentrice cercurilor descrise de roțile nedirectoare (raza interioară r() Centrul instantaneu de viraj O se găsește pe prelungirea axei roților de spate (nedirectoare) Solicitarea automobilului in afara regimului de mers definit mai sus (cauze: vînt lateral, înscrierea rapidă în viraje, înclinări sau STABILITATEA AUTOMOBILULUI a neregularități ale dramului, utilizarea pneurilor deformabile etc ) conduce la apariția in primul rîud a devierii laterale și apoi a derapajului în aceste situații, traiectoria descrisă de automobil nu mai este determinată de poziția relativă poate pierde parțial sau total stabilitatea pe traiectorie Stabilitatea poate fi, in anumite situații, recâștigată, fie prin resurse proprii ale vehiculului, fie prin manevre ale conducătorului Stabilitatea pe traiectorie inuners cu aderență asigurată Stabilitatea este afectată de apariția devierii laterale prin deformarea transversală a pneurilor Aplicarea unui efort transversal F„ in centrul de greutate al automobilului provoacă prin componentele Ful și F^, devierile laterale și corespunzătoare roților din față și din spate (fig ) : Fti = F»"~ = *i si F, = L Ca urmare, centrul instantaneu de viraj se deplasează inaintea sau in urma axului roților spate în funcție de parametrii fizici ai automobilului se disting trei situații deosebite (fig ) Dacă sx > £ , automobilul tinde să se rotească; centrul instantaneu de t iraj Ог se găsește la întretăierea normalelor, la vitezele și Г și de aceiași parte cu forța perturbatoare a mișcării Se naște forța centrifugă cu componența transversală opusă forței Ft și care tinde să micșoreze planelor roților și vehiculul Fig Caracteristica automobilelor supraviratoare, subviratoare și neutre ELEMENTE DE TEORIA ȘI CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI devierea de la traiectorie Automobilul este stabil și se numește subvirator (fig , a) Dacă e > ex, automobilul tinde, de asemenea, să se rotească; centrul de viraj O se găsește pe partea opusă forței Ft, iar componenta transversală a forței centrifuge amplifică efortul perturbator și tinde să mărească devierea de la traiectorie Automobilul este instabil și se numește supravirator (fig , b) Dacă — e automobilul nu tinde să se rotească, ci transla-tează în direcția v cu devierea laterală = s (f>g- !• , c) Automobilul are comportare neutră Din relațiile de mai sus se deduce condiția de stabilitate ex e și ca urmare sau > de unde, A'i A’ » A£ • l-t Ag • fj ' ‘ ^ A " ‘ Pentru stabilitate, capacitatea directoare a roților din spate (l • t ) trebuie să fie superioară capacității directoare a roților din față (lx ■ kt) Stabilitatea automobilului poate fi ameliorată prin diverși factori constructivi, care influențează devierea laterală Se menționează în principal următorii factori: — Centrajul avansat al greutății automobilului amplifică deriva roților din față și reduce deriva roților din spate; automobilele cu echipament motor plasat în față (l mărit) sînt avantajate — Diferențierea presiunii pneurilor corectează deriva; automobilele cu echipament de tracțiune în spate sau cu supra încărcare în spate vor avea pneurile acestei punți sensibil mai umflate (diferența , — , kg/cm ) pentru a se realiza k >kv — Utilizarea pneurilor cu geantă largă, armătură metalică, balonaj superior sau a roților duble (spate) permite mărirea rigidității de derivă — Unghiurile de carosaj pozitiv pentru roțile față și negativ pentru roțile spate amplifică, respectiv reduc deriva în viraje — Tracțiunea automobilului prin roțile din față provoacă creșterea derivei acestor roți prin compunerea eforturilor de tracțiune cu cele transversale — Sistemele moderne de suspensie și de direcție realizează prin dezbatere, microbracaje la roțile diu față și din spate, corectîndu-se prin acestea devierea laterală STABILITATEA AUTOMOBILULUI •tl Stabilitatea pe traiectorie la limita de aderență Pentru asigurarea stabilității automobilului pe traiectoria determinată de poziția relativă a roților și de devierea laterală, trebuie evitată lunecarea roților pe drum Pentru aceasta, rezultatele forțelor longitudinale și transversale, care acționează asupra automobilului în planul drumului sau în plane paralele acestuia, trebuie să rămînă pentru fiecare punte, inferioare aderențelor A , și A corespunzătoare roților Pentru simplificare, se neglijează transferul transversal de încărcare între roțile aceleiași punți (Д'уб și Ді"в) deoarece acest transfer nu influențează aderența totală a punții respective Condițiile de stabilitate (pentru evitarea lucrării) sînt Forțele longitudinale care acționează asupra automobilului sînt reprezentate în fig I pentru cazurile generale de mișcare accelerată sau decelerată (« — tracțiune spate, b — tracțiune față, și c — mișcare frîntă) Rezult ațele acestor forțe la contactul pneurilor cu drumul sînt: a • Л» = — Лх; I z* = Ft — -^’rs = -®n + i i ; : Tlx = F, — Rrl — Rrt + R„ i Rr i Rx ; ELEMENTE DE TEORIA ȘI CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI f z = ^' ; c : Tlx — Rrl Fxl; К = Rrl -î’ cî ■ Forțele transversale principale care acționează asupra automobilului sînt: vîntul lateral, forțele de inerție centrifugale, componen- o u Fig - Forțele longitudinale care acționează % C asupra automobilelor tele greutății automobilului pe drum înclinat lateral și componentele transversale ale forțelor de tracțiune ce apar la roțile motoare — directoare Se disting următoarele situații deosebite : — în aliniament și atmosferă calmă nu apar forțe transversale Ty = în viraje largi (raze mari) neînălțate transversal, forța de inerție (centrifugă) este m ■ D G P G • V Го ■ r iar forțele corespunzătoare celor două punți devin: Punte față : = I, • у; Punte spate : T y — Ir • у • — în viraje largi supraînălțate transversal, componenta greutății paralelă cu drumul micșorează efectul forței de inerție Ic (fig I ) în plan paralel cu drumul acționează forța transversală totală F = I cos — G • sin p = G (—— cos( — sin ; * ț r ) aceasta este mai redusă decît în cazul precedent STABILITATEA AUTOMOBILULUI Totodată aderența crește datorită încărcării suplimentare a roților — în viraje strînse (raze mici), la automobilele cu tracțiune pe roțile directoare (față) apar datorită bracajului pronunțat, forțe de frecare la sol, Т Р orientate spre centrul de viraj; aceasta micșorează efectul forțelor de inerție centrifugale (fig ) Forțele Tlr sînt componente ale forțelor de tracțiune Tlr = (F - Др) tgy în cazul frânărilor, forjele Tu schimbă de semn și devin defavorabile stabilității automobilelor — în manevre bruscate de schimbare de direcție se dezvoltă pentru fiecare punte reacțiuni de inerție transversale, (secundare) de asemenea defavorabile stabilității Derapajul în situațiile in care rezultatele forțelor tangențiale sau T depășesc limitele de aderență A} sau - , siguranța la derapaj devine nulă pentru roțile punții respective și ca urmare se declanșează alunecarea pe sol; lunecarea cu deplasare laterală a roților se numește derapaj Boțile angajate în derapaj au pierdut ghidarea prin aderență și automobilul nu mai este stabil pe traiectorie Fig Efectul forțelor de inerție la înscrierea in viraje Fig І ЗГ Componența centripcdă a acțiunii solului la sistemul de tracțiune pe roțile din față Se disting următoarele situații deosebite : — în aliniament, la deraparea ambelor punți ale automobilului translația continuă în direcția vectorului vitezei, ea mișcare uniform în-tîrziată, pînă la consumarea prin frecare între pneuri și drum, a energiei—m’ ; situația corespunde în special perioadelor de frînare ELEMENTE DE TEORIA ȘI CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI La deraparea punții spate singure, eforturile perturbatorii minime asupra automobilului ușor deviat provoacă amplificarea imediată a abaterilor, declanșînd rotirea în mers a automobilului în jurul cen trului de greutate G ce se deplasează în linie dreaptă Cele două punți urmăresc în rulare și în alunecare, traiectoriile indicate în fig Fig Derapajul lateral în aliniament cu rotirea completă a automobilului Datorită derapajului, automobilul se poate așeza deacurmezișul drumului rotit la °, sau se poate întoarce la ° după care continuă cu spatele mișcarea de translație stabilizată (tete-â-queune) La deraparea punții față singure, eforturile perturbatorii ale poziției longitudinale a automobilului produc numai oscilații unghiulare care se amortizează Automobilul își regăsește ușor stabilitatea pe traiectorie fără tendințe de așezare transversală sau de rotire completă — In viraje, energia cinetică a automobilului (-i- nnl pentru tran- raje slație și — I co pentru rotație | provoacă după declanșarea derapajului, deplasarea vehiculului în direcția vectorului vitezei inițiale cu rotirea simultană a automobilului în jurul centrului de greutate (fig ) Băportul dintre energia cinetică a automobilului și lucrul mecanic de frecare între pneuri și drum determină măsura în care vehiculul se abate de la traiectoria corectă ȚJn derapaj puternic poate scoate automobilul de pe drum Aderența Aderența pneurilor pe drum se datorește frecării și întrepătrunderii materialelor pe suprafața de contact Pe drum cu suprafață dură, pătrunderea sculpturilor benzii de rulare a pneului în stratul superficial al drumului nu este posibilă și aderența rezultă numai din frecare STABILITATEA AUTOMOBILULUI Coeficientul de aderență variază în principal în funcție de natura și starea îmbrăcăminții drumului (tabela ), alunecarea relativă între pneu și drum (fig I a,), viteza automobilului (fig I fe,), construcția, materialul pneului și uzura pneului in tabela sînt Tabela Valuri medii ale coeficientului de aderentă ImbrăcA mintea drumului tp, coeficient de aderentă, pe drum: uscat umed înghețat curat murdar Pietriș compresat , , , Pietriș compresat și bituminat , , , , Beton , , , Uscat , Pavaj de piatră nefasonat â , , , , Macadam bituminat , , , umed e ) vehiculul este supus la un prim efect stabilizator prin acțiunea forței centrifuge Iv, în condiții asemănătoare sub-virării Forța Iy compune însă cu forța perturbatoare Fay un cuplu ce tinde să rotească frontul automobilului în direcția vîntului (fig ,b) Automobilul pierde de aceea din stabilitatea aerodinamică, avînd tendința de translație și de virare în direcția împingerii vîntului — Dacă forța aerodinamică laterală Fay se aplică în urma centrului de greutate (Cv în urma lui C) devierile laterale ale roților din spate sînt superioare (e >£i) Și vehiculul este supus la un efect de supra-virare, forța centrifugă Iy accentuînd acest efect Automobilul nu are stabilitate aerodinamică, avînd tendința de translație în direcția vîntului și de virare împotriva împingerii vîntului (fig , c) Pentru asigurarea stabilității la vînt lateral, se recomandă realizarea comportării aproximativ neutre a automobilului, prin plasarea metacentrului presiunilor laterale Cv cît mai aproape de centrul de greutate al vehiculului La automobilele moderne, formele și dimensiunile raționale ale caroseriei conduc la metacentre relativ avansate Ca urmare, automobilele cu centrajul greutății spre față (tracțiune față) sînt avantajate, deoarece centrul de greutate și metacentrul presiunilor laterale se apropie în această categorie intră în special automobilele cu tracțiune pe rolele din față (de ex , Citroen DS - ) La automobilele cu centrul de greutate relativ retras, apar necesare uneori suprafețe stabilizatoare, în partea din spate a caroseriei Stabilitatea la vînt lateral depinde și de alți factori constructivi, încercări fizice executate pe poligoul VW de la Wolfsburg cu automobile de diferite concepții constructive au scos în evidență stabilitatea cea mai ridicată a automobilelor cu tracțiune pe roțile din față și cu încărcare superioară pe această punte (fig ) STABILITATEA AUTOMOBILULUI PE ROȚI Pierderea stabilității pe traiectorie datorită devierii laterale sau derapajului nu are nici un efect direct asupra poziției normale a automobilului pe planul dr umului; vehicululrămîne în permanență sprijinit pe toate roțile și înaintează lunecînd sau derivînd în același timp în direcția rezultantei forțelor perturbat oaie ale mișcării în situația în care, în direcția înaintării sau lunecării, apare o zonă de aderență foarte ridicată sau un obstacol la sol, forțele care acționează în plane pa- - c ELEMENTE DE TEORIA ȘI CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI rolele drumului, dezvoltă momente ce pot produce descărcarea și ridicarea a două roți și apoi răsturnarea laterală sau longitudinală a automobilului înclinarea drumului poarte corecta, amplifica sau chiar declanșa pierderea stabilității pe roți Fig Echilibrul longitudinal al automobilului Fig Echilibrul transversal al automobilului pe drum orizontal Stabilitatea longitudinala La urcare Pentru evitarea răsturnării în jurul roților din spate (fig ), în situația cea mai dezavantajoasă, la demaraj, condiția de echilibru este Z G-cos a > h (в-sin a + PJ + în rampele pronunțate, rezerva de putere pentru accelerație și viteza de înaintare sînt foarte reduse; ca urmare P„ = și P„ = iar condiția de stabilitate devine Z,-G-cos a >Zi-G-sin a, sau — >tg a Л în mod practic, automobilele nu se pot răsturna longitudinal la urcare deoarece raportul > chiar la vehiculele utilitare relativ înalte; este deci asigurată stabilitatea pentru înclinații foarte mari (a > °, tga>l) O siguranță în plus este dată de fenomenul de pati-nare a roților motoare care s-ar produce înainte de răsturnare, în special în cazul tracțiunii pe roțile din față La coborîre Pentru evitarea răsturnării în juiul roților din față condiția de stabilitate este : > tga STABILITATEA AUTOMOBILULUI Răstxu’narea longitudinală la frînaie puternică in pante este posibilă numai pentru automobile înalte în cazul apariției unei denivelări care ar împiedica alunecarea automobilului Stabilitatea laterală în viraje Răsturnarea automobilului în jurul roților de pe o latură a automobilului, poate surveni in viiaje datorită acțiunii forței de inerție (centrifuge) Condiția de stabilitate pe drum orizontal (fig ) este £ -G >h-G- —, g r E sau— A -r,> Pentru stabilitate, rezultanta forțelor G și -— trebuie sa cadă la gr nivelul drumului în interiorul dreptunghiului de bază al automobilului Viteza maximă de înscriere în viraj, la limita de stabilitate este Fig Echilibrul transversal al automobilelor de diverse categorii Se constată că viteza de înscriere în viraje nu depinde de greutatea automobilului ci exclusiv de parametrii constructivi E și h în fig sînt reprezentate trei automobile cu ecartamcnt egal, dar cu ELEMENTE DE TEORIA ȘI CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI greutăți, funcțiuni și parametri constructivi diferiți (autofurgonetă, autoturism, automobil de curse) Vitezele maxime la limita de răsturnare laterală, pe un viraj cu r = m, sînt corespunzător : , și km/h Pe virajele supraînălțate condiția de stabilitate laterală este Л-G-sin ( +-|-(G!-co p-|-/ -sin p)Л*I, • eos p în aliniament Răsturnarea laterală poate surveni la înaintarea în linie dreaptă a automobilelor înalte pe terenuri foarte înclinate lateral Condiția de stabilitate este Л-G-sinp > — -G-cos p, sau — mm Lățimea automobilului este determinată de numărul de locuii adoptat pentru bancheta din spate Așezarea a trei călători în condiții de confort acceptabil pe această banchetă impune o lățime liberă interioară mai mare de mm și o lățime exterioară a automobilului mai mare de mm Dezvoltarea caroseriei în lățime conduce la creșterea prețului de cost în măsură mai mare decît dezvoltarea egală în lungime Construcțiile moderne adoptă totuși, lățirea caroseriilor și creșterea ecartamentelor în vederea măririi stabilității transversale și a introducerii tracțiunii pe roțile din față (de ex : BMC- , Fiat-Primulla, Peugeot , Citroen DS , Triumf ) Spațiul pentru bagaje se a-menajează în automobil izolat de spațiul locuibil (port bagaj normal) sau în comun cu acesta (automobilele break-station-vagon) O tendință marcată în prezent este pentru extinderea soluției mixte semi-break (de ex : Ranault , Fiat-Primulla) Compunerea și piasarea echipamentului de tracțiune constituie problema fundamentală de Fig Dimensiunile de bază ale automobilului ELEMENTE DE TEORIA ȘI CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI concepție constructivă Soluția adoptată fixează de la început caracterul automobilului în mers și îngrădește posibilitățile de dezvoltare și de plasare a celorlalte elemente ce compun vehiculul Echipamentul de tracțiune poate cuprinde intr-un bice unic toate elementele componente (soluția monobloc) sau poate fi descompus în două sau mai multe grupuri Echipamentele monobloc se plasează bineînțeles în dreptul punții motoare, dinfața sau spatele automobilului; sistemele de tracțiune se numesc corespunzător „totul în față“ sau „totul în spate“ Aceste sisteme reprezintă soluții predominante în Europa Echipamentele compuse din două sau mai multe grupuri de agregate permit o elasticitate mai mare în organizarea mecanică a automobilului Aceste soluții, denumite curent „clasice** sînt aplicate la automobilele de dimensiuni mari și sînt practic generalizate în America înfig sînt prezentate toate soluțiile de compunere și plasare a echipamentului de tracțiune, structural deosebite, folosite în producția mondială de automobile Analiza critică, a diverselor soluții de grupare și amplasare a echipamentului de tracțiune conduce la caracterizările prezentate mai jos — Sistemul,ftotulînfață permite cea mai bună utilizare a volumului total al caroseriei: echipamentul motor are loc suficient în spațiul restrîns, ocupat parțial de organele de direcție, sub capota plonjată din fața caroseriei Volumul interior, relativ larg, de pe consola din spate a caroseriei rămîne disponibil pentru realizarea unui portbagaj foarte spațios și cu acces ușor — Caroseria poate fi realizată în varianta station-vagon, în cele mai bune condiții — Accesul pentru intervenții la grupul motor este bun — Planșeul caroseriei este coborît și neted, lipsind tunelul necesar transmisiei sau comenzilor — Rezervorul de combustibil este plasat separat de motor pe consola din spate, pericolul de incendiu fiind prin aceasta redus — Legăturile între grupul motor și organele de comandă și control (tablou de bord) sînt scurte și simple — Sistemul de răcire a motorului este plasat în zona de presiune dinamică, simplificîndu-se și redueîndu-se în consecință în cazul accidentelor cu lovire frontală, echipamentul motor se distruge, absorbind parte din energia, de impact redUcîndu-se astfel efectul asupra ocupanților automobilului (fig ) — încărcarea superioară a roților din față imprimă automobilului caracterul subvirator deci autostabilizant Vehiculul se conduce comod CONCEPȚIA CONSTRUCTIVA DE ANSAMBLU A AUTOMOBILULUI Fig Compunerea și plasarea echipamentelor de tracțiune la automobilele moderne chiar pe drum cu aderență scăzută (lunecos) fără a se solicita în mod deosebit atenția conducătorului Direcția este relativ mai lentă dar sigură — La bracaje mari se dezvoltă componenta centripetă a forței de tracțiune care se opune derapajului roților directoare Dezavantajele sistemului „totul în față“ sînt următoarele : — Concentrarea funcțiunilor de tracțiune, frînare și direcție pe roțile din față conduce la o uzură mai rapidă a pneurilor respective; deci schimbarea periodică a pneurilor față-spate trebuie executată mai des ELEMENTE DE TEORIA ȘI CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI nirile frontale — Transmisia puterii la roțile motoare directoare se face prin axe cu articulații homocinetice mai scumpe în fabricație — La urcarea rampelor pronunțate roțile motoare se descarcă pier-zîndu-se din greutate aderentă și redueîndu-se deci forța de tracțiune maximă în cazul unei repartizări a masei pronunțat pe roțile din față, scăderea greutății aderente este însă fără importanță (de ex : Citroen , Auto-Union-Audi) Sistemul „totul în spate' ‘ prezintă avantajele : — Prețul de cost al automobilelor poate fi minim prin simplificarea suspensiilor spate și a transmisiilor de putere la roți — Planșeul caroseriei este coborît avînd un tunel de dimensiuni reduse pentru trecerea comenzilor înspre echipamentul motor — Mecanismul de direcție se comandă ușor și se pot realiza unghiuri de bracaj ridicate — în cazul accidentelor cu lovire frontală, se evită distrugerea echipamentului de tracțiune — La urcarea rampelor și la demaraje roțile motoare se încarcă suplimentar, mâ-rindu-se astfel forța de tracțiune maximă Dezavantajele sistemului „totul în spate" sînt următoarele: — Volumul rezervat porbagajului sub capotajul din față al caroseriei este redus — Nu se poate realiza caroserie station-vagon cu înălțime liberă interioară suficientă — Rezervorul de benzină se găsește în vecinătatea motorului sau în fața vehiculului, deci în poziții nefavorabile — în caz de accident prin lovire frontală, grupul motor se poate smulge strivind pasagerii (fig ) — Legăturile între grupul motor și organele de comandă și control sînt relativ lungi și complexe Comanda cutiei de viteze este adeseori flotantă și neprecisă — Sistemul de răcire a motorului trebuie să fie relativ supradimensionat CONCEPȚIA CONSTRUCTIVA DE ANSAMBLU A AUTOMOBILULUI — Priza de aer pentru alimentarea motorului trebuie plasată în față sau la înălțime pentru a se evita admisia prafului în motor la circulația pe drumuri nepavate — Repartizarea greutății pe roțile din spate imprimă automobilului caracter supravirator, deci nestabil Vehiculul trebuie condus cu atenție susținută în special pe drum lunecos, corectîndu-se instantaneu devierile de pe traiectorie Sistemul „clasic prezintă avantaje și dezavantaje intermediare celor două sisteme cu echipament de tracțiune „monobloc Avantajele specifice sistemului „clasic" sînt următoarele: — Motorul poate fi amplasat în orice poziție în raport cu puntea față, urmărindu-se centrajul greutății și utilizarea volumului caroseriei în condiții optime — Cutia de viteze se realizează simplu cu o treaptă corespunzătoare prizei directe — Comenzile schimbătorului de viteze sînt simple, directe și deci sigure și precise — Sistemul de răcire a motorului este plasat în zona de presiune dinamică, putînd astfel folosi un ventilator debreiat peste % din timpul de mers — Uzura pneurilor este relativ uniformă — Intervențiile la agregatele motor-transmisie se fac comod datorită divizării în subansamble ușor accesibile — Producția agregatelor motor-transmisie poate fi organizată mai elastic Dezavantajele specifice sistemului „clasic" sînt următoarele: — Greutatea tot ală și prețul de cost în fabricație sînt mai ridicate — Planșeul caroseriei este străbătut de tunelul necesar pentru transmisia cardanică — Transmisia cardanică este lungă și introduce adesea vibrații greu de înlăturat — Aderența roților motoare este mai defavorabilă decît în cazul transmisiilor monobloc Adoptarea echipamentelor și sistemelor de tracțiune analizate rezultă din avantajele specifice și conveniențele respective Sistemul „totul în , fafă" se aplică automobilelor de concepție modernă destinate unei largi difuziuni Pe măsura perfecționării organelor de transmisie (articulații homocinetice) domeniul de aplicare se extinde de la automobile de categorie inferioară și medie (cilindree curente ELEMENTE DE TEORIA ȘI CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI sînt explicate ciclurile în timpi ale motoarelor A S și A C Evoluția ciclului este următ oarea : — Admisia Pistonul se deplasează de la P M S la P M I prodneînd depesiune în camera di ardere Supapa de admisie se deschide la momentul oportun spre a permite intrarea în cilindru a aerului sau amestecului aer-combnstibil și se închide la sfîrșitul cursei pistonului (P M I ) — O o m p r e s i a Pistonul se deplasează de la P M I la P M S comprimînd masa de gaze cuprinsă în volumul total al cilindrului piuă la volumul camerei de ardere V ±=Y±- ” C • ’ t *• e Ă —- А г d erea și detenta îri imediata apropiere a P M S , la siiișitul compresiei, ,e produce aprinderea amestecului aer-combus-tibil prin seînteia electrică dezvoltată de bujic la motoarele A S sau piin aprinderea spontană la motoarele A C Arderea combustibilului dczxoltă căldura și produce prin aceasta creșterea temperaturii și presiunii fluidului activ Presiunea exercitată asupra pistonului produce deplasarea acestuia spre P M I , cu dezvoltarea de lucru mecanic - E v a c u a r e a Pistonul se deplasează de la P M I la P M Ș Supapa de evacuare se deschide la momentul oportun spre a permite ieșirea gazelor arse din cilindru, și se închide imediat după sfîrșitul cursei pistonului (P M S ) ’ , In acest moment ciclul reîncepe ELEMENTE DE TEORIA ȘI CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI La motoarele în timpi, ciclul motor este compus din curse, admisia fluidului în cilindru operîndu-se în aceiași cursă cu compresia și evacuarea gazelor arse în aceiași cursă cu detența [Fig Ciclul in timpi al motoarelor A S Mmisia Fig Ciclul In timpi al motoarelor A C tn fig și Г sînt explicate ciclurile motoare în timpi ale motoarelor A S și A C Evoluția ciclului în timpi la motoarele A S este următoarea: — Timpul corespunde cursei pistonului de la P M S la P M I; la începutul acestui timp are loc arderea și apoi detenta amestecului combustibil pînă în momentul deschiderii de către piston a orificiului MOTOARE DE AUTOMOBIL de evacuare E Gazele arse ce se găsesc încă sub presiune încep evacuarea din cilindru în continuarea cursei spre P M I , pistonul deschide orificiile de admisie A, prin care amestecul sau aerul proaspăt Timpul I TimpulI Fig Ciclul in timpi al motoarelor A C pătrunde în cilindru datorită comprimării lui prealabile în afara cilindrului, (compresie în carter sau eu compresor separat) Ca urmare se petrece spălarea cilindrului — Timpul începe prin spălarea cilindrului, care constituie în același timp și procesul de alimentare în cursa sa de la P M I la P M S pistonul închide orificiile de admisie și evacuare; din acest moment începe comprimarea amestecului în cilindru Aprinderea se declanșează în camera de ardere prin scînteia produsă între electrozii bujiei La motoarele cu compresie în carter, pist onul execută în cursa sa de la P M I la P M S și aspirația în carter, pregătind alimentarea cursei următoare Evoluția ciclului în timpi la motoarele Л С este asemănătoare ELEMENTE DE TEORIA ȘI CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI iclului în timpi la motoarele A S; азгаі este introdus în cilindru separat, iar combustibilul este introdus prin injecție la sfârșitul compresiei Unele motoare A C în doi timpi realizează admisia aerului proaspăt prin miticii și evacuarea gazelor prin supape (General Motors și IAZ) Fig Poziția cilindrilor a motoarele de automobil Compartimentarea cilindreei și poziția cilindrilor La motoarele de automobile, cilindreea tot ală este compartimentată in mai urniți cilindri; aceștia pot fi plasați in diverse poziții Compartimentarea cilindreei și poziția cilindrilor este condiționată de multipli factori termodinamici, constructivi, funcționali și tehnologici; importanța acestor factori se tratează mai departe La motoarele poli cilindri ce ciclurile motoare se desfășoară concomitent la toți cilindrii cu decalaje corespunzătoare; succesiunea ciclărilor pentru toți cilindrii motorului este fixată constructiv prin ordinea de aprindere care exprimă numerele, de ordine convenționale ale cilindrilor în ordinea producerii unei aceleiași faze a ciclului tn fig sînt indicate compartimentările și pozițiile cilindrilor la motoarele de automobile fabricate iu prezent (cilindrii : in linie verticală Z, in linie orizontală L„, opuși Ii, în V, în //) isensul de rotaț ie a motoarelor de automobil este in general sensul acelor de ceasornic, privind motorul dinspre comanda distribuției (partea opusă volantului) CICLUHI TEORETICE ȘI CICl l'ltl НЕЛ Е Definiții și relații elementare Pentru determinarea parametrilor funcționali ai motoarelor (ex cuplu, putere, randament, presiune medie efect ivă, etc ) se recurge la analiza MOTOARE DE AUTOMOBIL cantitativă a transformărilor fluidului activ în cilindrul motor, intrun ciclu complet Analiza dezvoltată teoretic pe baza unor aproximări și simplificări prealabile conduce la definirea ciclului ideal sau teoretic Determinarea parametrilor reali, prin măsurători adecvate efectuate asupra motorului în funcțiune, conduce la definirea ciclului real • Studiul cel mai simplu al ciclurilor motoare se face cu ajutorul diagramei p-v în care se urmărește teoretic sau experimental (cu indicatoare) evoluția presiunii și a volumului fluidului activ intr-un ciclu complet; diagrama se numește în consecință, teoretică sau indicată Pentru analiza ciclurilor motoare se recapitulează în tabela unele definiții și relații elementare din termodinamică Tabela Relații elementare din termodinamică Transformarea căldurii in lucru mecanic Q = LA in care : Q este cantitatea de căldură (kcal); L — lucrul mecanic (kgfm); A — echivalentul termic al lucrului mecanic —— JțîiiL kgf m Mărimile de stare ale gazelor : p — presiunea (kgf/cm ); v — volumul specific (ma/kgf); T — temperatura absolută (’K) Evoluțiile gazelor sint reprezentate, In general în diagrama presiune — volum Ecuația generală a gazelor perfecte este j p-v = R-T R = const Transformări ale gazelor perfecte : izocora — transformare la volum constant (v = const); izobara — transformare la presiune constantă (p = const); adiabata — transformarea fără schimb de căldură (p»k = const, к — exponent adiabatic); politropa — transformare cu schimb de căldură și creștere proporțională a temperaturii (pvn = const, n — exponent politropic) ELEMENTE DE TEORIA ȘI CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI Cicluri teoretice ale motoarelor Ciclul teoretic al motoarelor A S in timpi este prezentat în coordonate p—v în fig Se admit următoarele situații și evoluții: — Fluidul activ se comportă ca un gaz perfect Fig Diagrama ciclului teoretic al motoarelor AS iu timpi in coordonate p — v Fig Diagrama ciclului teoretic al motoarelor AC in timpi în coordonate p — v — Compresiunea fluidului se produce fără schimb de căldură cu exteriorul (evoluția adiabatică — ) — Căldura Qi provenită din ardere, este introdusă instantaneu, (evoluția izocoră — ) — Destinderea gazelor arse se produce fără schimb de căldură cu exteriorul (evoluția adiabatică — ) — Căldura Q, cedată gazelor arse este extrasă instantaneu (izocoră — ) Lucrul mecanic activ este dezvoltat în timpul detentei gazelor, iar lucrul mecanic negativ Л , este consumat prin compresia fluidului Lucrul mecanic util Д—L corespunde ariei ciclului și este echivalent cantității de căldură utilizate • (L, — Lj) — Qi — Randamentul termic ideal pentru ciclul motoarelor A S în timpi este căldura introdusă—căldura sustrasă Qi — lT căldura introdusă Qx MOTOARE DE AUTOMOBIL în baza ipotezelor simplificatoare precedente se poate deduce Ciclul teoretic al motorului A C în timpi este prezentat în coordonate p—®în fig , acesta diferă de ciclul teoretic al motoarelor A S în timpi prin faza de introducere a căldurii (?г; la ciclul A C căldura este introdusă la presiune constantă (evoluția izobară — ) Randamentul termic al ciclului este [ P*— E*- [* CO + Ka IL — ~ > H O A La temperaturi înalte, reacțiile sînt reversibile, dînd naștere fenomenului de disociație, defavorabil randamentului termic Cantitatea de aer necesară arderii complete a kg de combustibil se numește aer teoretic necesar; valoarea medie pentru benzine este , kg Raportul intre cantitatea de aer și cantitatea de combustibil ce formează amestecul carburant variază în timpul funcționării motorului Amestecul al cărui conținut de aer depășește aerul teoretic necesar se numește amestec sărac, iar amestecul al cărui conținut de aer este mai mie decît aerul teoretic necesar se numește amestec bogat Carburatoarele motoarelor cu benzină realizează în funcționare dozaje de — kg aer/kg combustibil Aprinderea amestecului combustibil-aer se produce înainte de P M S Combustibilul introdus în amestec prin carburație sau injecție se află vaporizat și amestecat intim cu aerul carburant, în special, datorită căldurii dezvoltate la sfîrșitul compresiei Arderea amestecului pornește de la scînteia produsă de electrozii bujiei și se propagă în toate direcțiile camerei de combustiune cu viteze care rezultă din compunerea vitezei de ardere propriuzise și a vitezei de deplasare a amestecului Suprafața de separație a volumelor de gaze aprinse și a acelor încă neaprinse constituie frontul de flacără, iar viteza de înaintare a acestui front reprezintă viteza de propagare a flăcării Arderea care se declanșează exclusiv de la scînteia bujiei și care se propagă gradat în toată masa amestecului se consideră normală ELEMENTE DE TEORIA ȘI CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI Arderile care nu se declanșează exclusiv de la scînteia bujiei și care se propagă neregulat în masa amestecului se consideră anormale Arderi normale Motoarele trebuie să funcționeze cu arderi normale la toate regimurile de utilizare Arderea normală se obține asigurîndu-se corespondența intre viteza de propagare a flăcării, parcursul maxim ce trebuie efectuat de frontul flăcării și timpul disponibil pentru această propagare Deoarece timpul disponibil este foarte redus, în special la motoarele moderne cu turații ridicate, cen-dițiile de bază pentru asigurarea arderii normale sînt : — mărirea vitezei de propagare a flăcării; — scurtarea parcursului frontului de flacără Mărirea vitezei de propagare a flăcări ii se obține in principal prin crearea unei turbulențe ridicate in camera de ardere în afara turbulenței obținute din tubulatura de admisie Scurtarea parcursului frontului de flacără se obține prin utilizarea camerelor de ardere perfecționate care se caracterizează prin forme compacte, praguri de turbulență și aprinderi centrale sau multiple Presiunea fluidului activ crește în cursul arderii în funcție de viteza desfășurării procesului Creșterea presiunii raportată la un- Fig Variația presiunii in cilindrii motoarelor AS ghiul de rotire a arborelui motor se numește gradient al presiunii de ardere (tga) în fig I se reprezintă variația presiunii fluidului activ în funcție de poziția arborelui cotit, în timpul compresiei, arderii și MOTOARE DE AUTOMOBIL -detentei La gradiente de presiune ridicate lucrul mecanic util obținut este superior Ridicarea vitezei de ardere și ca urmare a gradientului de presiune este însă limitată de funcționarea dură a motorului sau de apariția unor arderi anormale în mod curent nu se depășește valoarea kgf/cm /grad Arderi anormale Fenomenele de ardere anormală sînt caracterizate prin aprinderi necontrolate și prin propagări neregulate ale frontului de flacără Principalele genuri de arderi anormale sînt : preaprinderea, autoaprinderea și detonația — Preaprinderea sau aprinde- rea superficială se petrece înainte I-'igț Explicarea fenomenului delo- kgf/cm , injectoare cu orificii mul- - С V ELEMENTE DE TEORIA ȘI CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI tipie foarte fine) Pornirea motoarelor cu injecție directă este ușoară si consumul de combustibil este redus ( — gr C P h) Injecția directă este aplicată în special la motoarele mijlocii și mari Camera de ardere MAN M (fig , b), reprezintă o perfecționare în sensul că numai circa % din motorina injectată rămîne I’ig Camere de ardere ale motoarelor AC: (l-Sauntr; -MAN-M; c-Mercedes-Fe: »; S m mm Pm ’ ' Accelerațiile și deeelerațiile maxime ale pistonului corespund capetelor cursei : (ip niox === - X ) la I ,s ; «» »>« -• = eo rezultantă l ——' s Admisie Compresie Destindere Evacuare Fig Diagrama rezultantă a presiunii și a forțelor de inerție ce acționează asupra pistonului de reacțiimile axială a bielei și normală a cilindrului corespunzătoare componentelor i\ și F„ (fig ) : Ft = —F-~ și F„ = F-tg p COS P Cuplul motor este dezvoltat de componenta tangențială F, a forței Ft, aplicată manivelei: JfB = Ft r = F# r-sin(a + ₽) = -—r-sîn[a - ₽] COS P Cuplul motor variază eu F și eu p în fig se prezintă această variație pentru motoare policilindrice in patru timpi Se constată că valoarea medie a cuplului motor se apropie de valoarea maximă la motoarele cu număr maro de cilindri la care cadența, curselor active pe număr total de rotații, este ridicată Raportul —"tîîf reprezintă un indice do iregularitate a mo-Л "| ГПС>/ torului și are valori efective cuprinse între (monoeilmdru) și , ilindri) MOTOARE DE AUTOMOBIL Viteza de rotație a motorului nu poate fi însă complet uniformizată prin creșterea numărului de cilindri In unele intervale de timp cuplul motor este superior cuplului rezistent (în general constant) si ca urmare со crește pînă la valoarea со ,, producîndu-se prin aceasta o acumulare de energie cinetică în alte intervale de^timp cuplu Fig Shtemul de forțe In atnbielnj Fig Variația cuplului motor la niotoarejcu mai mulți cilindri motor este inferior cuplului rezistent și ca urinare’« scade la valoarea со i consum indu-se energia cinetică corespunzătoare Variația de energie cinetică este SE = —- (coi; — coj) în care [ este momentul de inerție a maselor în rotație Gradul de iregularitate S se definește prin: Л t;)o COț а “ d = —î în care ca = ? to și ținîndu-se seama de expresia precedentă se deduce =-^ /• Cu l ELEMENTE DE TEORIA Șt CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI MOTOARE DE AUTOMOBIL Fig t IM t •minarea forțelor libere in funcționarea motorului Pentru încadrarea gradului de iregularitate în valori admise (cea / pentru motoarele rapide), se utilizează volante ce compensează momentul de inerție necesar Masa organelor de transmisie ce se rotesc permanent, participă la uniformizarea vitezei de rotație a motorului Volanții motoarelor policilindrice au masă redusă Echilibrarea motoarelor Forțele rezultând din presiunea gazelor și din inerția maselor în translație și rotație se aplică nu numai asupra pieselor mobile, ci și asupra părțile fixe, adică asupra chiulasei cilindrilor ce sînt solidar și invariabil legate de blocul motor Unele forțe solicită organe interne ale blocului și sînt echilibrate în cadrul acestui ansamblu rigid Alte forțe se transmit prin intermediul blocului la suporții motorului și deci la șasiu în fig ă se arată schematic aceste forțe : F — forța rezultantă asupra chiulasei din presiunea gazelor {acționează în sens opus și asupra pistonului); F — forța rezultantă asupra pistonului din presiunea gazelor și inerția de translație (F = Fe — F„ ); F„ Și Л — componente ale forței !•'; Fr forța centrifugă dezvoltată de masele în rotație; F°-cos a și Ft-sin a — componente ale forței Fe Luînd in considerație forțele ce se echilibrează în interiorul motorului rezultă iu definitiv următoarele forțe libere care se pot transmite prin bloc suporților și șasiu lui : — de-a lungul axului cilindrului, forța Fa-ț-* cos a; — perpendicular la axul cilindrului, forța F, • sin a; — în jurul axului motorului, cuplul F, • b Primele două forțe variabile rezultă din inerția maselor in translație și rotație Pentru a se înlătura vibrațiile dăunătoare ce s-ar produce, se umărește echilibrarea acestor forțe în interiorul motorului Cuplul F„ • Ъ reprezintă reacțiunea rezultînd chiar din experiența cuplului motor și se echilibrează de șasiu prin suporții motorului Echilibrarea motoarelor de automobil se realizează static și dinamic asupra arborelului cotit prin distribuirea raționala a manetoa- nelor alegerea ordine! de aprindere în cilindri și aplicarea de contragreutăți la arborele cotit Arborele este echilibrat static atunci cînd rezultanta forțelor centrifuge este nulă Arborele este echilibrat dinamic atunci cînd rezultanta momentelor generate de forțele centrifuge in raport cu un punct oarecare al axului este nulă în fig sînt arătate dispozițiile manetoanelor curent adoptate în construcția motoarelor moderne Arborii echilibrați static, care admit un plan de simetrie perpendicular pe ax sînt echilibrați și dinamic Se constată că arborii motoarelor de automobil sînt în majoritatea cazurilor echilibrați in ansamblu prin distribuția manetoanelor (de ex și cilindri în linie, cilindri opuși și cilindri în V) Motoarele cu cilindri în linie realizează o echilibrare foarte bună Motoarele moderne ce lucrează la regimuri ridicate au echilibrate toate masele in rotație prin contragreutăți plasate pe brațele Schema moforu/a/ șt ordinea de aprindere L £ ■ - - - • ța - - - - - - - - % - - -S- - у ©® ®| / ^ - - - - - - - - 'J - W - - ^ - - - - - - - - - - - Fig Dispoziția manetoanelor Ia motoare cit mai mulți cilindri de manivelă cele mai apropiate maselor resj e tive ; uneori se folosesc arbori de echilibrare suplimentari (de ex , General-Motors, Ford-Taunus) Construcția mecanismului motor Pistoanele motoarelor de automobil sînt solicitate termic și mecanic pe măsură ce cresc puterile litrice Un piston de motor modern cu alezaj de mm, suportă ELEMENTE DE TEORIA ȘI CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI o forță maximă de circa kg și o temperatură de regim pe fața activă în spre centrul camerii de ardere de circa °C Deoarece pistoanele conturează împreună cu chiulasa, volumul camerii de ardere, formele suprafețelor superioare ale pistoanelor corespund diverselor tipuri de camere de ardere Pistoanele se construiesc din aliaje de aluminiu pentru a se micșora forțele de inerție datorite mișcării alternative și pentru a se asigura o evacuare favorabilă a căldurii în timpul funcționării, pistoanele se dilată prin încălzire; coeficientul de dilatare al aliajelor de aluminiu este relativ ridicat Pentru a se obține la temperatura de regim forma cilindrică la exteriorul pistonului și pentru a se asigura jocul necesar mișcării alternative se recurge la : prelucrarea conică și ovală a mantalei, separarea parțială a mantalei de capul pistonului sau separarea în două jumătăți a mani alei și solidarizarea cu bosajele bolțului și eu capul, prin plăci de invar (piston bimetalic) Pentru a se reduce uzurile pistoanelor sini necesare suprafețe laterale relativ mari; pistoanele se construiesc de aceea cu lungime relativ ridicată (lungimea aproximativ egală diametrului) Segmenț ii de compresie și raclori se execută curent din fontă aliată, iar segmenții de ungere (perforați) se execută din fontă, tablă subțire de oțel sau din fontă cu inel elastic interior din oțel Bielele motoarelor de automobil se realizează prin matrițare din oțel aliat Piciorul bielei poartă bucșa de bielă (bronz cu Pb sau eu Al) sau rulmentul cu ace ce asigură mișcarea pendulară in raport cu pistonul Tija cu secțiune dublu T se îngroașă spre mane-ton Capul bielei cuprinde cuzinetul de bielă; acesta este montat, de obicei, prin strîngerea capacului de bielă cu două baloane Capacul de bielă este separat de bielă prințr-o secțiune normală la axul bielei sau înclinată (de ex , Fiat ) Unele motoare folosesc rulmenți pentru lagăruirea capului de bielă Montajul poate fi realizat folosindu-se arbori fracționați pentru înșirarea rulmenților (de ex , Auto-Union, Wartburg, Panhard) Utilizarea rulmenților pentru lagăruirile ambielajelor este relativ costisitoare Arborii cotiți sînt desenați și dimensionați pentru a asigura rezistența, durabilitatea și rigiditatea necesară, prezentînd totodată fusuri dimensionate corespunzător sarcinilor suportate de cuzineții palieri și de bielă Pentru asigurarea rezistenței și rigidității la încovoiere arborele motor se sprijină in puncte cit mai apropiate de manetoanele ce primesc forțele transmise prin biele; se prevăd MOTOARE DE AUTOMOBIL lagăre paliere de fiecare parte a unui maneton Pentru motoarele eu Z cilindri în linie numărul de paliere va fi Z + Acest sistem constructiv generalizat în construcția de automobile din Franța (de ex , Renault » și , Citroen și , Peugeot - și și Simca , , , ) tinde să se generalizeze și în alte țări (de ex , Fiat Hilmann Imp , Auto-Union Audi) Pentru motoarele cu cilindri opuși sau in V, lungimea arborelui cotit nu permite curent introducerea unui număr suficient de paliere si ca urmare intre două lagăre paliere se cuprind cîte două biele; excepție fac unele motoare GMC V și un motor Porsche cu cilindri opuși, care au respectiv și paliere încărcarea palierelor depinde de capacitatea acestora de a suporta și evacua căldura dezvoltată prin frecare; această capacitate este aproximativ proporțională cu produsul lungimii și diametrului palierului Necesitatea creșterii numărului de paliere impune scurtarea palierelor și creșterea corespunzătoare a diametrelor Adaptarea rapoartelor cursă/alezaj subunitare pentru cilindrii motoarelor moderne are, de asemenea, influență asupra construcției arborilor cotiți Scăderea cursei ( \ (jiclor) Capătul tubului (pulverizatorul) este plasat in camera de amestec în axul difuzorului Depresiunea creată de aspirațiile pistoanelor motorului se transmite prin galeria de aspirație la carburat or ; această depresiune generează un curent de aer în difuzor Viteza aerului variază de la secțiune la secțiune, valoarea maximă corespunzînd secțiunii minime MOTOARE DE AUTOMOBIL a difuzorului Accelerarea vinei de aer creează in difuzor o depresiune care atinge, de asemenea, valoarea maximă în secțiunea minimă a difuzorului în acest plan se găsește plasat pulverizatorul care debitează combustibil în funcție de depresiunea creată Amestecul se produce deci prin antrenarea stropilor și vaporilor de ben Fig, Schema carburatorului elementar Fig Variația debitelor de aer și de benzină in funcție de depre-siun, la carburatorul elementar zină de către aerul accelerat in difuzor Cantitatea de aer este controlată de clapeta de accelerația Cantitatea de combustibil antrenată de aerul comburant crește cu depresiunea in galeria de aspirație, dar nu crește proporțional cu debitul de aer aspirat (fig ) Ca urmare dozajul asigurat de carburatorul elementar este variabil la diverse deschideri ale clapetei de accelerație Reglarea acestuia pentru a avea dozajul optim la diverse regimuri nu se poate realiza Carburatoarele moderne sînt de aceea dotate eu diverse dispozitive care asigură alimentări suplimentare pentru Îmbogățirea amestecului la regimurile de pornire, mers încet, plină sarcină sau reprize Se prezintă principiile acestor dispozitive in soluțiile aplicate la carburatoarele Weber produse și în țara noastră Dispozitivele de pornire la rece asigură formarea amestecului necesar pornirii motorului la turațiile foarte joase ale arborelui motor, atunci cînd este antrenat de motorul de pornire (demaror) Se utilizează dispozitive cu clapetă de aer auxiliară (șoc) sau cu carburator auxiliar ELEMENTE DE TEORIA ȘI CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI Dispozitivul cu clapetă auxiliară de aer (fig ) realizează formarea unui amestec foarte bogat prin depresiunea creată în zona jicloarelor Această depresiune, сате este generată în cursele de aspirație ale pistoanelor, este amplificată prin închiderea clapetului de aer auxiliar ; totodată se produce și o deschidere parțială a clapetei de accelerație Acționarea clapetei de aer se poate face Fig Dispozitivul de pornire cu clapelâ auxiliară Fig Dispozitivul de pornire cu carburator auxiliar manual sau automat (printr-un element bimetalic comandat) în funcție de temperatura galeriei de evacuare sau de temperatura apei de ex , Renault ) Dispozitivul eu carburator auxiliar (fig ) constă dintr-o cameră de benzină alimentată prin jiclorul de pornire I prin care trece benzina înainte de a se emulsiona cu aerul aspirai, prin priza de aer Emulsia, est e aspirată înspre galeria, de admisie, în a val de clăpeta ce este închisă in timpul pornirii pentru a se crea depresiunea necesară Supapa, de pornire este comandată de conducător Dispozitivul de mers încet intră în acțiune atunci cînd clapeta de accelerație este închisă Funcționarea acestuia este asemănătoare carburatorului auxiliar pentru pornire Motorul este alimentat cu o emulsie de aer-benzină generată de depresiunea creată în galeria de admisie Benzina este aspirată din camera de nivel constant, iar aerul este aspirat din atmosferă printr-un orificiu Amestecul format pătrunde în camera de amestec în vecinătatea clapetei de accelerație Deschiderea clapetei reglează și dozajul amestecului de ralanti Ajustarea regimului de MOTOARE DE AUTOMOBIL mers în gol se face cu ajutorul unui șurub opritor al clapetei de accelerație și a unui șurub care reglează debitul aerului de emulsie Dispozitivul de alimentare la sarcini parțiale cel mai uzitat este de tipul cu frînă do aer sau tub emulsor (fig ) Depresiunea ce se stabilește în difuzorul - în funcție de poziția clapetei de accelerație se transmite prin pulverizatorul în came- Fig Dispozitivul de accelerare rapidă Fig , Dispozitivul de alimentare Ia sarcini parțiale ra de emulsie Benzina trece din camera de nivel constant în camera emulsorului, prin jiclorul Aerul păi runde prin jiclorul și prin orificiile tubului emulsor S Amestecul este apoi aspirat spre pulverizater în acest fel prin creșterea depresiunii din difuzor se mărește și debilul de aer aspirat, corectindu-se în consecință dozajul Dispozitivul de accelerare rapidă sau pompa de reprize (fig ) ealizează îmbogățirea dozajului în timpul accelerărilor pronunțate apăsări rapide asupra pedalei de accelerație) La deschiderea clapetei de accelerație, limitatorul de cursă al pistonașului se deplasează liberînd mișcarea pistonașului sub acțiunea arcului - Benzina pătrunde prin tubul în amonte de difuzor Alimentarea și refularea benzinei din pompă este controlată de cele două supape și Dispozitivul pentru alimentarea la plină sarcină asigură îmbogățirea dozajului în vederea obținerii puterii maxime și acționează numai cînd clapeta de accelerație este complet deschisă în fig ELEMENTE DE TEORIA ȘI CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI este arătat un astfel de dispozitiv care lucrează corelat eu dispozitivele descrise înainte La deschiderea, clapei ei pist onul pompei de accelerație se coboară și deschide supapa ; benzina pătrunde prin jiclorul care este montat în paralel cu jiclorul principal (nefi-gurat) La închiderea clapetei, pistonașul este ridicat , iar supapa se închide, benzina fiind admisă numai prin jiclorul principal Fig Dispozitivul presiune scăzută, pe la vârful injectorubii, ce se pot produce intre injecții, constituie fenomene dăunătoare ce trebuie evitate în special pentru că ELEMENTE DE TEORIA ȘI CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI produc calamină care alterează pulverizarea și provoacă funcționări defectuoase Țevile de injecție ce leagă injectoarele de pompa de injecție trebuie să fie de lungime egală și cit mai rigide pentru a evita pulsa- C Fig I O Injectoare pentru motoare A C b țiile elastice care alterează legea de injecție realizată de pompă și injector Aceste fenomene dispar la injectoarele-pompă Sistemele de injecție ale motoarelor A S Injecția de benzină se folosește în prezent la majoritatea motoarelor de competiție și la unele automobile de turism și sport de categorie superioară (ex : Mercedes-Benz SL , Jaguar E) La motoarele eu injecție de benzină se adoptă rapoarte de compresie mai ridicate, se obțin puteri litrice superioare și consumuri specifice inferioare celor rea- MOTOABE DE AUTOMOBIL lizate de motoarele eu carburator Aparatura de injecție este mai costisitoare decît aparatura, de carburație Benzina poate fi injectată direct în cilindru (fig , rt) sau în tubulatura de admisie (fig , b) în primul caz răcirea pistonului și a supapelor de evacuare poate fi realizată in condiții mai bune, insă amestecul obținut nu are cea mai bună omogenitate I)e asemenea, există pericolul condensării benzinei pe cilindri cu spălarea filmului de ulei Injecția în tubulatura de admisie are cele mai multe avantaje și este mai răspîndită; în acest caz pompa poate fi prevăzută cu un număr mai mic de elemente de injecție, fiecare element puțind alimenta mai mulți cilindri ai mo torului Presiunea de injecție este de — kg/cm' Aparatura de injecție a benzinei cuprinde pompa de injecție, injectoarcle și sistemul de reglare foarte asemănător celui folosit la motoarele A C Pompa este însă constructiv mai complicată Pistonașele elementelor ue injecție sînt prevăzute cu sisteme de ungere deoarece benzina foarte puțin Viscoasă nu are calitățile de ungere ale motorinei Elementele de injecție sini prevăzute cu un sistem de captare a scăpărilor de benzină pentru a se evita eventuala diluare a lubrifiantului I APRINDEREA Sistemul (le aprindere Aprinderea amestecului combustibil la motoarele cu carburator se realizează electric, prin scînteia produsă între electrozii bujiei; sînt necesare tensiuni de circa - V pentru regimul de funcționare a motorului (motorul cald) și de circa — V pentru pornire (motorul rece) Energia este furnizată * b Fig Sisteme de injecție pentru motoarele A S ELEMENTE DE TEORIA ȘI CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI de o baterie de acumulatoare sau direct de dinamul care asigură și încărcarea bateriei Sistemul de aprindere (fig ) este constituit din două circuite Circuitul primar cuprinde : bateria , întrerupătorul , înfășurarea primară a transformatorului ’, ruptorul ' condesatorul Fig Schema sistemului de aprindere cu baterie Circuitul secundar cuprinde : înfășurarea secundară a transformatorului ", distribuitorul de aprindere ‘ și bujiile Cînd circuitul primar este închis de ciocănelele ruptorului înfășurarea primară a transformatorului (cu spire puține din sirmă groasă) creează un cîmp magnetic Arborele ruptorului poartă o camă care in rotație produce periodic ridicarea ciocănelelor de pe contactele respective, intrerupînd curentul in circuitul primar La fiecare întrerupere se produce o variație bruscă a fluxului magnet ic care induce în secundarul transformatorului (cu spire multe din sirmă subțire) tensiunea înaltă ce provoacă descărcarea electrică violentă între electrozii bujiei Pentru a se evita formarea unei schiței intre contactele ruptorului în momentul întreruperii, scînteie ce ar produce uzarea rapidă a contactelor, se montează în paralel pe bornele ruptorului un condensator ce absoarbe energia reactivă înmagazinată în primarul transformatorului Totodată condensatorul are MOTOARE DE AUTOMOBIL rolul de a scurta timpul de întrerupere provocînd prin aceasta o tensiune mai ridicată în înfășurarea secundară- Ruptorul și distribuitorul se rotesc cu aceeași turație; cele două dispozitive se montează de aceea în cadrul unui singur aparat cu un arbore unic (fig , a) La motoarele în patru timpi turația distribuitorului de aprindere este x/ din turația arborelui cotit; mișcarea este preluată de aceea de la arborele cu came direct sau printr-un angrenaj helicoidal La motoarele în doi timpi turația ruptorului este aceeași cu a arborelui cotit și mișcarea se preia direct de la acesta; dispozitivul este montat în capul arborelui cotit Deoarece motoarele în doi timpi au sistemul de aprindere mai solicitat decît la motoarele în patru timpi (o aprindere pe cilindru la fiecare rotație a arborelui) se prevăd circuite separate pentru fiecare cilindru al motorului; ruptorul are un număr de ciocănele egal cu numărul de cilindri ai motorului Reglarea avansului la aprindere Momentul aprinderii amestecului combustibil în cilindru se adaptează continuu regimului de funcționare a motorului Această adaptare este necesară deoarece arderea normală a amestecului durează un anumit timp ; puterea maximă a motorului se obține în evoluțiile în care fluidul activ realizează pînă la P M S circa jumătate din creșterea de presiune datorită arderii Pentru aceasta este necesar ca la turații ridicate ale motorului, avansul la aprindere să fie mărit pentru ea arderea să se poată desfășura în măsură favorabilă Avansul la aprindere excesiv poate conduce însă la detonație Reglarea automată a avansului se realizează de aceea cu o oarecare pierdere de putere păstrîndu-se o rezervă (protecție) față de limita la care apare detonația Reglarea avansului la valorile cele mai ridicate impune utilizarea benzinelor cu cifră octanică ridicată Regulatoarele automate folosite sînt de tip centrifugal și se cuprind în ansamblul aparatului ruptor-distribuitor (fig , a) La turații joase (în general sub rot/min) avansul este constant; regulatorul intervine la regimuri superioare (fig , b) La sarcini reduse ale motorului (clapeta carburatorului parțial închisă) se pot adopta avansuri la aprindere superioare regimurilor de plină sarcină obținîndu-se unele creșteri de putere Se prevăd de aceea regulatoare suplimentare ce acționează la variațiile de depresiune în tubulatura de aspirație (regulator vaeumatic); aceste regulatoare cu membrană (fig , a) sînt montate pe distribuitorul de aprindere -O ELEMENTE DE TEORIA ȘI CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI Regulatoarele pentru avansul la aprindere acționează asupra corpului distribuitorului ce este rotit în raport cu cama ruptorului Avansul la aprindere se măsoară prin unghiul de rotire al arborelui cotit parcurs din momentul aprinderii pînă cînd pistonul ajunge în P M S Avansurile maxime ce pot fi adoptate la plină sarcină a motoarelor sint de circa °— °; la sarcini parțiale avansul poate atinge ° Corecția avansului la aprindere realizată de un distribuitor cu regulator centrifugal și vacuumatic este arătată în fig , Bujiile Bujia (fig , a) este compusă din: — electrodul central /, confecționat din aliaj de nichel (la solicitări ridicate, argint sau platină) pe porțiunea izolată și alamă pe porțiunea liberă; — armătura metalică , confecționată din oțel hexagonal și filetată pe porțiunea de fixare in chiulasă (filet M lisau M ); — electrodul (sau electrozii) de masă , confecționat din nichel sau aliaj de nichel și sudat pe armătură; — izolantul , confecționat din material ceramic (de ex , corindon sintetic), care cuprinde în interior electrodul central și este cuprins de armătură; etanșările se fac cu garnituri speciale Distanța între electrozi este, în general, de , — , mm MOTOARE DE AUTOMOBIL ări repetate de circa — Вире caldă ( Fig T Construcția bujiilor Solicitarea bujiei in timpul funcționării motorului este complexă (mecanică, termică, electrică, chimică) Temperaturile și presiunile in cilindru variază în timpul unui ciclu la un motor normal, intre C și , kgf/cm la aspirație și ° C și kgf/cm la ardere Izolantul bujiei rezistă la aceste soliei • ori pe minut Pentru a se asigura funcționarea corectă și prelungită, izolantul bujiei trebuie să se mențină continuu la temperaturi cuprinse între °C și °C La temperaturi inferioare intervalului există tendința de calaminare a bujiei cu resturi de carbon nears ; peste °C bujia se autocurăță La funcționarea motorului cu sarcină parțială, de exemplu la mersul în oraș, temperatura medie a bujiei scade sub °C; acest regim este defavorabil motoarelor ce consumă ulei (uzări exagerate) și motoarele în doi timpi cu ungere prin amestec La temperaturi mai ridicate de °C există pericolul apariției autoaprinderii și al deteriorării electrozilor (coroziune, consumare) Temperatura medie ce poate fi menținută de bujie în funcționare depinde de capacitatea de evacuare a căldurii ce este preluată de la gazele arse prin suprafețele aflate in camera de ardere Se construiesc bujii cu capacitate de răcire mai ridicată (bujii reci) sau mai redusă (bujii calde); in fig , b este arătată diferențierea constructivă între acestea Indicele capacității de autorăcire a bujiei, numit valoare termică, reprezintă timpul in secunde necesar pentru ca o bujie să ajungă de la rece la temperatura la care poate provoca auto-aprinderea amestecului combustibil; se vede că valoarea termică depinde de lungimea drumului de evacuare a căldurii prin bujie Bujiile calde sînt favorabile procesului de autocurățire (nu au tendință de calaminare), dar pot provoca autoaprindere la regimuri de putere maximă a motorului; bujiile reci au comportare inversă ELEMENTE DE TEORIA ȘI CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI De aceea bujiile calde se folosesc în special la motoarele cu rapoarte de compresie reduse (de ex = , valoare termică ), bujiile reci la motoare cu rapoarte de compresie ridicate (de ex e - - , , valoare termică ) iar bujiile foarte reci la motoarele de curse (de ex s — — , valoare termică — ) și la motoarele în doi timpi (bujii speciale cu doi electrozi de masă și valoare termică extinsă — ) Pentru motoarele de curse se practică încălzirea motorului cu bujii calde și schimbarea acestora pentru cursă cu bujii foarte reci, iar la motoarele în doi timpi se practică utilizarea buj iilor cu valoare termică medie pentru mersul curent în oraș (de ex^ valoare termică ) și a bujiilor reci pentru mersul pe șosele (valoare termică ) Sisteme noi de aprindere în afara sistemului de aprindere descris mai sus sînt în curs d© dezvoltare o seri© de sisteme noi care folosesc dispozitive semiconductoare (tranzistoare, tiristoare) în vederea ridicării durabilității contactelor ruptorului și a ameliorării condițiilor de stabilire a tensiunii pe electrozii bujiei UNGEREA Ungerea pieselor motorului în mișcări relative: de rotație completă (ex cuzineții palieri și de bielă), rotație pendulară (ex bucșele de bielă, culbutorii) și translație (pistoane, tacheți, supape) are următoarele scopuri: — să împiedice, prin intermediul filmului de ulei format, frecarea directă între suprafețele metalice, spre a se evita sudarea lor superficială (gripajul); — să asigure răcirea locală a pieselor Ungerea motoarelor de automobil se face sub presiune la toate motoarele în timpi și la motoarele A C în timpi sau prin amestec la motoarele A S în timpi cu compresie în carter Sistemul de ungere sub presiune folosit curent cuprinde volumul de ulei necesar în baia ce închide la bază blocul motor cu întregul ambielaj (carter umed) Unele motoare cuprind volumul de ulei într-un rezervor separat (carter uscat) în fig este reprezentat schematic sistemul de ungere al unui motor de automobil de turism, l’ompa absoarbe uleiul din baie prin filtrai primar (grosier), îl refulează sub presiune în filtrul fin și apoi prin conducte separate sau prin canele prelucrate în carter îl distribuie la organele în mișcare MOTOARE DE AUTOMOBIL Pompele volumetrice, cu angrenaje sau cu lobi asigură debite de — kg/CPh la presiuni de — kgf/cma La motoarele puternic solicitate care necesită răcirea uleiului intr-un radiator, se folosesc pompe cu etaje separate pentru circuitul de ungere și pentru circuitul de răcire Filtrele de ulei cu site sau discuri metalice suprapuse sînt plasate curent pe circurul principal de ungere, iar filtrele de mare eficiență cu cartușe filtrante din carton microporos sînt plasate pe circuite derivate din circuitul principal Filtrele centrifuge fixate, de obicei, pe arborele motor constituie etaje suplimentare Uleiul filtrat este condus la lagărele paliere și apoi, prin canale practicate în arbore, la cuzineții de bielă Cilindrii motorului au unge- ELEMENTE DE TEORIA ȘI CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI rea asigurată prin ceața de ulei ce se găsește iu carter în timpul funcționării și prin proiecțiile de ulei provenite de la lagărele de bielă Celelalte mecanisme ale motorului sînt unse prin circuite derivate Datorită solicitărilor ridicate, ale elementelor mecanismelor motor și de distribuție, uleiurile necesare motoarelor moderne sînt adi- ivate în vederea : — realizării unei fluidități mari necesară pentru pornirile la rece, concomitent cu o vîscozitate suficientă atunci cînd motorul este cald ; — dizolvării sau împiedicării depunerilor solide în motor (aditivii detergenți) ; — combaterii oxidării uleiului (aditivi antioxidanți) etc Sistemul de ungere prin amestec se aplică la motoarele în timpi cu compresie în carter, deoarece la acestea amestecul de aer și carburant vine în contact permanent cu organele ambielajului și cu pereții cilindrului Ambielajele cu lăgăruiri pe rulmenți au o funcționare favorabilă în acest sistem de ungere Se utilizează ulei special, aditivat in vederea evitării depunerilor in camera de ardere; pe măsura utilizării, acest ulei se consumă prin ardere și se înlocuiește cu ulei proaspăt adus de amestecul aspirat МОТОЛІІЕ xoi Motorul cu piston rotativ (Wankel) Lucrul mecanic se obține prin evoluția fluidului activ intr-un spațiu cu volum care variază periodic între două valori limită; diferența între aceste volume reprezintă cilindreea motorului Motorul (fig ) se compune în principal din carcasa / ce cuprinde spațiul interior cu contur oval (epitrocoidă) pistonul rotativ triunghiular cu fețe convexe , arborele motor și angrenajul interior Spațiul de evoluție a fluidului activ este cuprins între carcasă și pistonul rotativ; deoarece pistonul prezintă trei suprafețe laterale, rezultă că în permanență trei camere de evoluție a fluidului se găsesc în faze diferite ale ciclului motor Fazele ciclului (aspirație, compresie, ardere-detentă și evacuare) se desfășoară succesiv în fiecare cameră pe intervale întregi corespunzînd creșterilor sau scăderilor de volum; ciclul motor este deci în timpi """Pistonul rotativ (rotorul) este montat pe un excentric al arborelui; centrul pistonului O se rotește de aceea în jurul arborelui ce coincide cu axul Ic al carcasei Datorită angrenajului interior, rotirea MOTOARE DE AUTOMOBIL pistonului in jurul arborelui este insolită de rotirea întregului piston in jurul axului propriu Cele trei colțuri ale pistonului sînt în contact permanent cu suprafața interioară a carcasei (prin intermediul unor plăci mobile) asigurînd astfel despărțiră camerelor in care evoluează fluidul activ iu faze diferite Cuplul motor rezultă din presiunea gazelor pe fața laterală a pistonului ce corespunde destinderii ; cuplul activ se manifestă atît timp cit direcția forței rezultante nu intîlnește arborele motor, adică pînă in poz , diu fig Pentru o rotație a arborelui, pistonul se rotește numai cu o treime de rotație Pentru fiecare timp al ciclului (variație de volum a gazelor de la minim la maxim sau invers) corespund rotiri de la rotor și ° la arbore Pentru un ciclu motor complet pe o față a pistonului sînt necesare rotiri de x ° la rotor și x ° = = X ° la arbore Deoarece pistonul închide trei spații laterale rezultă că la o rotație a pistonului corespund trei cicluri motoare, adică un ciclu la fiecare rotație a arborelui în fig se poate urmări evoluția fluidului activ în cele trei camere ale motorului în timpul unei rot iri de a pistonului Admisia fluidului se face prin orificiul - iar evacuarea prin orificiul Camera A începe aspirația în poziția I și o termină în poziția IV Fig Motorul rotativ Wanckel ELEMENTE DE TEORIA ȘI CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI Camera Б are compresia începută in poz I, o termină în poz III și produce arderea și începutul destinderii în poziția IV Camera C se găsește în cursul destinderii în poziția I, termină destinderea în poziția II și continuă evacuarea în poziția III și IV, terminînd-o în poziția I a ciclului următor Motorul Wankel a fost realizat piuă în prezent ca motor A S cu unul sau mai multe rotoare paralele Se realizează randamente volumetrice și presiuni medii afective favorabile, dar totodată randamente mecanice și consumuri specifice de combustibil și lubrifianți nefavorabile Problemele constructive tehnologice și mai ales realizarea unei durabilități acceptabile nu sînt pînă in prezent rezolvate; din aceste cauze nu se prevede în viitorul apropiat o aplicație largă a acestui motor experimental Turbina cu gaze Echipamentele de tracțiune cu turbine cu gaze aplicate la automobilele experimentale sînt realizate conform schemei din fig Aerul carburant aspirat prin difuzorul este comprimat de compresorul și trimis în camerele de ardere după ce în prealabil a fost încălzit în schimbătorul de căldură (temperatura de sfîrșit de compresie > °C; temperatura de preîncălzire > °C) Fig Turbina cu gaze aplicată la automobile în camerele de ardere se introduce combustibilul prin injecție continuă; arderea se petrece la presiune practic constantă Aprinderea se execută la început cu ajutorul bujiilor, și continuă apoi fără întrerupere Pentru realizarea unor randamente termice superioare sînt recomandabile temperaturile ridicate ale gazelor arse Rezistența paletajelor turbinei plafonează însă temperatura gazelor MOTOARE DE AUTOMOBIL la circa °C Pentru aceasta este necesar un aport de aer proaspăt care să asigure în final temperatura amestecului; debitul compresorului crește în consecință Gazele arse se destind în turbină pînă la presiunea atmosferică și sînt apoi evacuate Căldura conținută de aceste gaze este parțial recuperată prin intermediul unui schimbător de căldură rotativ și transferată aerului ce se preîncălzește pentru combustie Lucrul mecanic util se obține în turbină Gazele calde care pătrund in ajutajele sînt decelerate și deviate Energia cinetică, obținută este apoi cedată paletajelor turbinei ; străbaterea acestora provoacă scăderea vitezei gazelor Turbinele sînt realizate cu unul sau mai multe etaje de prelucrare a energiei gazelor Lucrul mecanic util este parțial utilizat pentru acționarea compresorului și parțial pentru propulsia automobilului Unele construcții recente separă turbina de antrenare a compresorului de turbina de propulsie (fig ) Puterea pentru propulsia automobilului este transmisă prin intermediul reductorrilui primar la arborii de transmisie Automobilele experimentale cu turbină cu gaze sînt dotate cu transmisii mecanice, hidromecanice sau electrice Avantajele rezultînd din propulsia cu turbină sînt: — dezvoltarea unui cuplu ridicat la pornire; — eliminarea ambrei a j ului și a transformatoarelor de cuplu complex ; — eliminarea instala ( iei de răcire; — ut ilizarea carburanților ieftini; — echilibrarea dinamică foarte bună a agregatului; — realizarea unor greutăți specifice reduse Dezavantajele aplicației turbinei sînt următoarele : — consumul specific de combustibil ridicat la sarcini parțiale; — întîrzierea la accelerarea vehiculului; — zgomotul puternic (ascuțit); — lipsa frînei de motor Turbina poate găsi în viitor aplicații în special la autocamioanele grele Perspective Perfecționarea atinsă, în prezent, de motoarele alt-ternative cu piston și volumul extraordinar al echipamentului tehnologic existent în lume, specializat pentru producția de masă, vor asigura în viitor, pe o perioadă importantă de timp, dezvoltarea în continuare a acestor motoare ELEMENTE DE TEORIA ȘI CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI Adoptarea unor mijloace de propulsie cu totul noi va putea fi legată mai mult de considerente energetice și de higiena a atmosferei decît de considerente constructive Astfel în ultimii ani se fac experimentări intense cu automobile electrice, atît în S U A cit și in Europa încercindu-se folosirea acumulatoarelor bazate pe principii noi Aceste lucrări sînt necesare deoarece problema' vicierii aerului din cauza gazelor de evacuare ale motoarelor capătă o gravitate crescindă, mai ales in marile orașe Totuși pînă în prezent automobilul electric este departe de a intra în faza industrială din mai multe motive și in special : prețul de cost ridicat, greutatea proprie excesivă, raza de acțiune redusă Un automobil electric cu oarecare perspective pare a fi cel echipat cu pile de combustibil, care produc energie electrică eomsumînd hidrocarburi Există însă și la această soluție deficiențe care împiedică pînă acum aplicarea industrială Mi ECHIPAMENTELE ȘI INSTALAȚIILE AUXILIARE ALE MOTOARELOR INSTALAȚIILE DE RĂCIRE Necesitatea răcirii în camerele de ardere ale motoarelor alternative se dezvoltă în cursul desfășurării ciclurilor, temperaturi maxime ale fluidului cuprinse între și °C Organele motorului care delimitează volumul camerii de ardere sînt în contact direct cu gazele calde și preiau deci cantități de căldură corespunzătoare caracteristicilor lor fizice Temperaturile ce pot fi suportate de aceste organe sînt relativ joase și anume : — °C pentru peretele cilindrului, circa °C pentru pistoane, circa °C pentru fața interioară a chiulasei, circa °C pentru supapele de evacuare Alt factor limitativ al temperaturii este uleiul de ungere care începe să se cocseze la °C Este nesesară de aceea asigurarea unei răciri continue a motorului; aceasta se face cu aerul atmosferic folosit direct (răcirea cu aer) sau prin intermediul unui lichid (răcirea cu apă) Fluidul refrigerent spală pereții exteriori ai cilindrilor Căldura trece prin convecție de la gazele de combustie la pereții metalici, pe care îi traversează (conducție) și apoi din nou prin convecție de la pereții metalici la fluidul refrigerent ECHIPAMENTELE ȘI INSTALAȚIILE AUXILIARE ALE MOTOARELOR Cantitatea de căldură evacuată din motor prin sistemul de răcire, depinde de construcția motorului și de regimul de exploatare ș reprezintă circa — % din căldura totală dezvoltată prin ardere; pentru motoarele A S și A C , aceasta reprezintă — kcal/C P h Răcirea n V - - • „ / Diferența У, - У, = J/ - n' ^ " kgf ■ m reprezintă puterea pierdută prin încălzirea ambreiajului Această pierdere este maximă la începutul cuplării, scade treptat pe măsură ce ELEMENTE DE TEORIA ȘI CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI se reduce alunecarea Hj — n , și dispare o dată cu terminarea pati-nării ambreiajului Cantitatea de căldură Q dezvoltată în ambreiajîn cursul unei cuplări corespunde lucrului mecanic de patinare Lm Q = Lm • Л [kcal] în саге Л = — Г k:— ■ J L kgf m j Temperatura pe care o atinge ambreiajul depinde de cantitatea de căldură dezvoltată, de timpul de ambreiere și de posibilitățile de răcire a elementelor mecanice Pentru schimbarea- raportului de transmitere se execută succesiv următoarele operații : decuplarea rapidă a motorului de organele de transmisie cu ajutorul ambreiajului (debreierea), schimbarea treptei de transmisie, cuplarea progresivă a motorului și a transmisiei (ambreierea) Folosirea- ambreiajului la schimbarea vitezelor este deci similară perioadei de demaraj, solicitările mecanice și termice fiind insă mult mai ușoare Decuplarea permanentă a motorului în funcționare față de organele de transmisie, pentru staționări se realizează numai prin schimbătorul de viteze și nu prin ambre ia j Pentru asigurarea operațiilor arătate mai sus, ambreiajele îndeplinesc condițiile funcționale de mai jos — în perioadele de demaraj, transmit cupluri superioare cuplului maxim al motorului Preluarea sarcinii se face lin (progresiv) fără șocuri sau vibrații —în mers, asigură transmiterea integrală a cuplului motor —La- schimbarea vitezelor și la- opriri, permit decuplări rapide, realizate cu eforturi reduse ale conductorului —La a-mbreieri normale, repetate, suportă temperatura- de regim și asigură evacuarea rapidă a căldurii —La frînări bruscate ale automobilului, asigură lunecări care evită suprasolicitarea unor organe de transmisie sau ale arborelui cotit al motorului -în mers, la diverse regimuri, contribuie la amortizarea vibrațiilor de torsiune —în exploatare, permit reglare și întreținere ușoară în construcția modernă de automobile se folosesc ambreiaje mecanice, hidraulice și electromagnetice Ambreiajele mecanice Ambreiajele mecanice transmit cuplul prin frecarea produsă între suprafețele discurilor puse în contact prin acțiu- TRANSFORMATOARELE DE CUPLU ȘI TRANSMISIILE DE PUTERE nea unor arcuri (fig ) Elementele care asigură această funcționare sînt cele ce urmează —Volantul motorului este elementul antrenant principal și asigură suprafața de frecare pe fața frontal lustruită —Placa de presiune este solidară în rotație cu volantul, dar este liberă în deplasările axiale de mică amplitudine și asigură suprafața de frecare opusă volantului Fig Ambreiaje mecanice cu fricțiune —Discul de ambreiaj este elementul antrenat; in cazul decuplării, discul este liber în mișcarea de rotație în raport cu volantul dar este solidar cu axul antrenat al transmisiei prin butucul canelat —Arcurile asigură la ambreiere deplasarea plăcii de presiune și strîngerea discului de ambreiaj intre cele două elemente antrenante { Ș» ) —Pîrghiile pot produce comprimarea arcurilor și deci debreierea sub acțiunea organelor de comandă Ambreiajele cu un singur disc (fig , a) prezintă două suprafețe de frecare care transmit cuplul, iar ambreiajele cu Z discuri prezintă Z suprafețe de frecare (fig , b) Forța totală a arcurilor F se distribuie uniform pe suprafețele inelare de frecare (fig , c); acestea se construiesc cu raportul diametrelor Dld = , — , Presiunea de strîngere pf este pentru Did = , F F pf = — = — - r S П (Ifi-d*) ~ [kgf/cm ] ELEMENTE DE TEORIA ȘI CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI Rezultanta acestor presiuni uniforme se manifestă pe inelul cu raza medie : d i> , D-d r x — m care b — - " Momentul de frecare transmis de ambreiaj este prin urmare : = F • ■ rm • Z [kgf • m], în care este coeficientul de frecare între materialele de fricțiune Momentul de frecare /, este superior momentului maxim motor Raportul л = reprezintă coeficientul de siguranță al ambreiaj ului în prezent la automobilele de turism, de sport și la majoritatea, autovehiculelor utilitare se folosesc ambreiaje monodisc uscate La unele autobuze și autocamioane grele se folosesc ambreiaje cu două discuri (bidisc) tisturile de ambreiaj se confecționează din tablă subțire de oțel de are, pentru a prezenta momente de inerție reduse în vederea schimbării rapide a vitezelor Plăcile inelare de fricțiune se produc prin presare, din împletituri de fibre lungi de azbest și sîrmă de alamă impregnate cu baehelită și cu adaose ce favorizează păstrarea elasticității (denumire curentă: ferodou) Plăcile se nituiesc pe discurile de ambreiaj Pentru a se asigura, st ringerea progresivă și patinarea ambreiaju-lui la acționări bruscate se folosesc discuri de ambreiaj ondulate care arcuiesc, iar pentru asigurarea, unei elasticități la torsiune se cuprind în construcția discului de ambreiaj o serie de arcuri tangențiale ce au efect de amortizor al vibrațiilor în vederea măririi forței de stringere la turații ridicate se folosesc la unele ambreiaje greutăți care în rotație ajută arcurile prin efectul forței centrifuge în fig se prezintă ambreiajul semicentrifugal sistem Long, care cuprinde majoritatea perfecționărilor arătate mai sus Ambreiajele moderne ale automobilelor de turism folosesc arcuri-diafragmă (discuri elastice Belleville) care înlocuiesc sistemul de arcuri și pirghii necesare stringerii și eliberării plăcii de presiune (fig ) Acționarea ambreiajului se face de la pedală, prin intermediul unei timonerii, prin cabluri sau cel mai bine hidraulic (fig ) Pedala de ambreiaj acționează pompa care prin intermediul lichidului transmite forța la cilindru receptor ce acționează furca ce comandă pîrghiile de debreiere ELEMENTE DE TEORIA ȘI CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI Pentru construcțiile de ambreiaje prezentate mai sus se admit curent următoarele solicitări: —Presiunea de strîngere pt : , — , kgf/cm la automobile de turism, — , kgf/cm la autovehicule utilitare mijlocii și , kgf/cm la autovehicule cu regim greu Fii; Acționarea hidraulică a ambreiajului —Coeficientul de frecare : , — , pentru plăci de ferodou pe oțel Ia ambreiaje uscate și , la ambreiaje in ulei —Coeficientul de siguranță s: , — , la automobile de turism , — la automobilele utilitare Ambreiajele automate în vederea simplificării operațiilor de conducere a automobilului s-au dezvoltat în ultimul timp diverse soluții prin care se elimină pedala de ambreiaj în cadrul acest or transmisii cu automatizare simplă se folosesc ambreiaje automate cuplate cu schimbătoare de viteze clasice Aceste ambreiaje funcționează automat la demaraj și la schimbările de viteze; cele două funcțiuni pot fi realizate cu ambreiaje combinate sau cuplate în serie Pentru automatizarea demarajului se folosesc ambreiaje : centrifugale (de ex , Gravina, Saxomat, Manumatic, Newtondrive) și electromagnetice (de ex Ferice, Jaeger) Toate aceste ambreiaje sînt decuplate la turația de mers în gol; strîngerea progresivă a ambreiajului și deci creșterea momentului transmis se produce pe măsura ridicării turației motorului Pentru schimbarea vitezelor, ambreiajele se decuplează și se cuplează automat prin comenzi transmise electric o dată cu acționarea manetei schimbătorului Acționarea propriu-zisă a acestor ambreiaje se face : mecanic (de ex Gravina), pneumatic — vacuu-matic (de ex Saxomat, Manumatic), hidraulic (de ex , Citroen), electromagnetic (de ex , Ferlec, Jaeger) în fig este prezentat ca exemplu sistemul Saxomat (Fich-tel und Sachs) Demarajul este asigurat de ambreiajul centrifugal la care cuplarea se face prin acțiunea unor saboți care începînd TRANSFORMATOARELE DE CUPLU ȘI TRANSMISIILE DE PUTERE de la o anumită turație freacă pe un tambur Schimbarea vitezelor se face cu ajutorul celui de-al doilea ambreiaj monodisc, aservit comenzii automate La atingerea manetei schimbătorului , se sta* bilește contactul electric care produce prin electromagnetul ' deschiderea supapei ; ca urmare, depresiunea din conducta de aspi- Fig Ambriajul automat Saxomat rație a motorului provoacă acțiunea servomecanismului și decuplarea ambreiajului La liberarea manetei, se taie curentul electromagnetului și ambreiajul se strînge progresiv în funcție de depresiunea din difuzorul carburatorului (controlată prin intermediul supapelor nt, operîndu-se schimbarea treptei cutiei de viteze, adică mărindu-se raportul de demultiplicare al transmisiei Momentul la roți, deci forța de tracțiune, crește și automobilul are înaintarea asigurată Caracteristica exterioară de putere a motorului este reprezentată pentru treapta a Ш-a la scara vitezelor pe care le poate realiza automobilul eu demultiplicarea respectivă; viteza maximă corespunzătoare turației n” a motorului este ' Pentru situații similare corespunzătoare rezistențelor la înaintare mai ridicate s-au prevăzut treptele II și I ale cutiei de viteze Păstrarea vitezei de înaintare a automobilului la schimbarea unei viteze „în sus” sau „în jos” (de ex ^ F ) conduce însă la schimbări ale turației motorului (»' s=s n") Diagrama in ferăstrău (fig ) arată evoluția turației motorului pentru diversele schimbări succesive ale vitezelor automobilului Considerîndu-se relația generală V = , r-n, = , r , în care: i, este raportul de transmitere variabil al cutiei de viteze; i, — raportul de transmitere constant al celorlalte organe de transmisie, condiția de continuitate a vitezei automobilului la schimbarea treptelor cutiei de viteze se exprimă prin relațiile: Vt = Fi' sau = F' = l sau = К=УГ sau A = G ELEMENTE DE TEORIA ȘI CONSTRUCȚIA AUTOMOBILULUI în general ultima treaptă к corespunde prizei directe (?',* = ) și deci: i i = s* a = • • • s Fig Schema mecanismului planetar din elementele arătate in fig Etajarea cutiei de viteze se face deci cu rapoarte de transmitere corespimzînd unei progresii geometrice cu rația g în practida constructivă se aplică unele abateri, relativ reduse, de la această etajate pentru a se compensa pierderea de viteză a automobilului ce se petrece în timpul operației de schimbare a vitezei Se constată că mărimea numărului de trepte în cutia de viteze este necesară în special la motoarele cu elasticitate redusă, adică la motoarele cu turația de cuplu maxim apropiată de turația de putere maximă Mărirea numărului de trepte are a-vantajul general de a restringe gama turațiilor de funcționare a motorului în zona puterilor maxime Cutiile de viteze cu sisteme planetare Sistemele planetare sînt mecanisme la care roțile dințate angrenate se rotesc unele în jurul altora Cel mai simplu sistem se compune și anume : — un pini on central denumit planetar l; — un număr de pinioane ce angrenează eu planetarul, denumite sateliți ; — o placă ce poartă axele sateliților denumită port-sateliți ; — o coroană cu dantură interioară ce angrenează cu sateliții ; — o carcasă exterioară dotată cu sisteme de frînarc separate pentru planetar, port-sateliți și coroană Arborii planetarului, port-sateliților și ai coroanei sînt coaxiali Fiecare din aceș’i arbori poate fi antrenant (cuplat cu arborele motorului), antrenat (cuplat cu transmisia spre roți) sau frînat în tabela se arată diversele combinații realizabile cu un sistem planetar simplu; se analizează ca exemple două soluții I Arborele planetarului este cuplat cu arborele motor Arborele port-sateliților este cuplat cu transmisia și rămîne în repaus pe TRANSFORMATOAREI E DE CUPLU ȘI TRANSMISHLE DE PUTERE cind coroana este antrenată de sateliți, dar se rotește liberă în sens invers planetarului în acest caz sistemul nu transmite la arborele secundar nici o mișcare, realizîndu-se astfel punctul mort II Tabela I tl Mecanismul planetar — rapoarte de transmitere Schema Raport de transmitere Aplicații F -t = - — " A redactor și respectiv i H încărcările maxime ale pneurilor, indicate în standarde și cataloage, corespund vitezelor maxime prescrise și variază în raport cu presiunea de umflare; ca exemple se dau în tabela I caracteristicile de bază a două pneuri (de automobil de turism și de autocamion) Pentru utilizări speciale, la automobile utilitare lente sau cu deplasări limitate se permit încărcări suplimentare și anume : — autobuze urbane și vehicule comunale cu F țin în echilibru caroseria care tinde să se aplece sub acțiunea momentului generat de forța Fx Echilibrul dinamic transversal Aplicarea unei forțe transversale F„ asupra corpului caroseriei ce este sprijinit pe suspensia elastică, provoacă înclinarea (rotirea) acestuia iu raport cu planul median longitudinal (vertical) și cu planurile roților (fig , c) Rotirea se produce în jurul centrului instantaneu de rotație transversală, O Unghiul de rotire în care: P este volumul total al parcursului mărfurilor, în t-km; k„ — distanța de transport a fiecărei expedieri, în t-km Călătorii plecați și parcursul călătorilor se calculează după același principiu ca și indicatorii mărfurilor expediate și parcursul mărfurilor Deci, prestațiile efectuate de automobile se exprimă în tone și în tone-kilometri pentru automobilele de transport marfă, călători și călători-kilometri pentru autobuze Tonele (călătorii)-kilometri realizate într-o cursă sînt produsul dintre volumul de mărfuri (călători) transportat, exprimat în tone (călători) și distanța pe care se efectuează transportul Distanța medie de transport are un rol însemnat în activitatea de transport cu automobilele, fiind influențată de : — gradul de organizare a rețelei de depozite și puncte de descărcare ale beneficiarilor, care, prin dispunerea mai apropiată sau mai depărtată a punctelor de încărcare față de cele de descărcare necesită micșorarea sau mărirea distanței pe care se deplasează mărfurile cu automobile; — existența, densitatea, orientarea căilor ferate pe care se execută transporturi între aceleași puncte in paralel cu automobilele și orientarea la dirijarea mărfurilor pe distanțe lungi către transportul feroviar sau naval; — starea și capacitatea rețelei dc drumuri și a lucrărilor de artă, care pot permite deplasarea pe traseul cel mai scurt sau impun în unele situații deplasarea pe rute ocolitoare; EXPLOATAREA AUTOMOBILULUI — măsurile care se iau pentru buna organizare a transporturilor auto și evitarea transporturilor iraționale Experiența a demonstrat că distanța medie de transport eu automobilele pentru mărfuri este de — km, iar pentru călători de — km în prezent există însă posibilități de a se efectua transporturi auto raționale, pînă la km Distanța medie de transport se stabilește pentru o cursă a automobilului, pentru o zi, sau pentru o perioadă Distanța medie a unei curse se determină cu ajutorul relației I) ZZtZJC - ’ în care : Dmc este distanța medie a unei curse, în km ; kmtoe — distanța pe care autovehiculul a parcurs-o încărcat , în km ; ne — numărul de curse efectuate Pentru efectuarea transporturilor se stabilește un itinerar de deplasare a automobilului Prin itinerar se înțelege planul de deplasare a autovehiculului stabilit înainte de plecarea din garaj, în care se indică drumul pe care se va circula și timpii de circulație și staționare într-o perioadă de timp, automobilul efectuează un anumit parcurs Prin parcurs se înțelege distanța, în kilometri, efectuată de automobil (încărcat + gol) într-o perioadă de timp determinată Parcursul poate fi: — parcurs zero pregătitor acțiunii de transport, constind in deplasarea automobilului la încărcare și deplasări de regie (parcurs de la garaj pînă la stația de alimentare sau întreținere în afara incintei garajului etc ); — parcurs productiv, efectuat de automobilul încărcat; — parcurs neproductiv, efectuat de automobilul gol (fără încărcătură) Parcursul total P, într-o perioadă este suma parcursurilor productive și neproductive -P = P ce t seop ; ORGANIZAREA TRANSPORTURILOR AUTO — transporturile de mărfuri cu taxicamioane, iu interiorul localităților ; — transporturile internaționale de mărfuri; — transporturile interurbane de persoane, cu autobuze Parcul auto de deservire generală aparținînd comitetelor executive ule consiliilor populare execută: — transporturile urbane și suburbane de persoane cu autobuze; in această categorie sînt cuprinse transporturile efectuate in cuprinșii teritoriului administrativ al orașelor și al stațiunilor balneo-cli-inaterice; — transporturile urbane și interurbane de persoane, cu auto-t urisme-taxi; — transporturile de mărfuri pentru aprovizionarea și deservirea populației, în localități în această categorie sînt cuprinse transporturile de la unitățile de desfacere la consumatori; transporturile în interiorul localităților eu taxi-furgonete; — transporturile pentru gospodăria comunală; în această categorie intră lucrările de salubrizare a localităților ORGANIZAREA TRANSPORTURILOR AUTO DE CĂLĂTORI CU PARCUL DE DESERVIRE GENERALĂ Transportul călătorilor cu automobile se efectuează de regulă cu autobuze și autoturisme Pentru liniile regulate de călători, autovehiculul de bază este autobuzul Transportul eu autoturisme se face de obicei, în cadrul localităților pe traseele indicate de călători sau cu „taxiuri cu, trasee:i Transporturile de călători pot fi : urbane, suburbane, interurbane, turistice, la stațiuni balneo-climaterice și speciale Transporturile urbane se efectuează in cadrul localităților pe linii cu traseu și program regulat Unele transporturi urbane se pot face pe trasee și după programul cerut de întreprinderi sau de călători Transporturile urbane prezintă următoarele particularități: — se efectuează pe distanțe scurte; - au o variație importantă pe direcții și în anumite ore ale zilei; — frecvența călătorilor este mare ; — necesită opriri dese pentru urcarea și coborîrea călătorilor exploatarea automobilului Deplasarea autobuzelor se efectuează pe bază de mersuri în transportul interurban și pe bază de itinerarii speciale în transportul urban după cum rezultă din tabelele II și И Tabela II - Mers pentru transport interurban S* reprezintă salariile personalului care deservește autovehiculele ; E — cheltuielile pentru energie electrică sau pentru combustibil; U — cheltuielile pentru materiale de uns și șters; К — investițiile pentru mecanizare; A — procentul pentru ratele anuale de amortizare; Jtm — cheltuielile pentru reparații medii; Re — cheltuielile pentru reparații curente; P — cheltuielile pentru transportul instalațiilor și pentru protejarea lor Pentru mecanizarea lucrărilor de încărcare și descărcare se folosesc diferite utilaje și instalații Astfel, pentru deplasarea mărfurilor în ambalaje și a pieselor grele piuă la kg se folosesc cărucioare care se tractează sau se împing de către oameni Aceste cărucioare pot avea diferite construcții, în funcție de felul mărfurilor ce se manipulează Cărucioarele manuale se folosesc, în general, pe distanțe scurte și pe terenuri orizontale sau cu declivități neînsemnate Deplasările pe distanțe mai lungi se execută cu ajutorul cărucioarelor mecanice: —electrocare, care utilizează energia electrică produsă, de obicei, de acumulatoare electrice; —troleicare, care folosesc energia electrică produsă de o sursă independentă și pusă în legătură cu cărucioarele prin conductoare electrice; —motocare și motoelectrocare înzestrate cu motoare cu ardere internă; —pneumocare cu motoare pneumatice, fiind înzestrate cu butelii de aer comprimat pînă la at Pentru încărcări de mărfuri în masă, au o largă utilizare benzile transportatoare, iar pentru încărcări și descărcări de mărfuri grele — automacaralele în fig П se arată citeva utilaje folosite la lucrările de încăr-care-descărcare Pentru păstrarea calității mărfurilor pe timpul transporturilor și mecanizarea lucrărilor de încărcare și descărcare se utilizează transportul în conteinere Conteinerele sînt ambalaje mobile care se utilizează numai pe timpul transportului Ele se pun la dispoziția beneficiarului de în- C Fig II S Utilaje pentru lucrările de Încărcare și descărcare In automobile ORGANIZAREA TRANSPORTURILOR AUTO treprinderea de transporturi (de obicei, calea ferată) la locul de i ncărcare Principalele avantaje pe oare le prezintă ftonteinerele pentru, transport sînt următoarele : — asigură securitatea și buna păstrare a mărfurilor, deoarece nu necesită manipulări suplimentare de la expeditor la destinatar, în afară de încărcare sau descărcare care se poate face sub directa supraveghere a acestora; —elimină necesitatea altor ambalaje care nu ar putea fi utilizate de mai multe ori; —asigură o bună utilizare a capacității mijloacelor de transport, fiind construite astfel încît mai multe conteinere ocupă complet platforma autovehiculelor și vagoanelor de cale ferată; —simplifică formalitățile la primirea și la predarea mărfii pentru transport; — necesită forțe de muncă reduse pentru manipulare; — permit ca încărcarea și descărcarea să se facă în scurt timp, ceea ce duce la mărirea rulajului autovehiculelor și a vagoanelor de cale ferată; —protejează încărcătura împotriva intemperiilor; — pot fi depozitate in aer liber, ceea ce duce la reducerea chctuieli-lor de construcție a magaziilor și la scurtarea timpului de manipulare; -permit ajungerea transportului la domiciliul destinatarului, chiar dacă se utilizează mijloace de transport diferite (cale ferată, apă, auto); —nu necesită autovehicule speciale pentru deplasare (vagoane sau autovehicule acoperite) ; —evită pierderile din încărcături pe timpul manipulării și transportului ; —realizează importante reduceri la prețul de cost al transportului Prin paletă se înțelege o platformă pe care se așază materiale^ sub care se pot introduce furcile unei mașini de ridicat sau de transportat, care deplasează încărcătura și o așază la locul dorit, nefiind nevoie pentru aceasta de o altă manipulare suplimentară Procedeul folosirii paletelor în manipularea mărfurilor prezintă următoarele avantaje : — se scurtează timpul de încărcare, descărcare și transbordare; — se mecanizează procesul de manipulare a mărfurilor; — se utilizează rațional capacitatea depozitelor și magaziilor; — se obține un preț de cost redus pentru manipulări EXPLOATAREA AUTOMOBILULUI Unele dezavantaje ale paletelor ca: cheltuielile inițiale mari pentru dotare, necesitatea ținerii evidenței, reținerea paletelor de destinatar un timp mai lung după efectuarea transportului și faptul că ocupă o parte din capacitatea locului de depozitare, sînt totuși compensate din punct de vedere economic de avantajele menționate Paletele pot fi confecționate din lemn, metal sau mase plastice Paletele sînt de diferite construcții și au următoarele denumiri: — platouri de încărcare, care sînt dispozitive ce permit aranjarea pe un fund a mărfurilor, care pot fi apoi transportate cu mijloace mecanizate; — paletele propriu-zise, care sînt dispozitive formate din două funduri paralele legate între ele prin piese de rezistență, între care se pot introduce furcile mașinilor de ridicat și transportat; — platouri compuse dintr-un fund prevăzut cu antretoaze care se sprijină direct pe pămînt; — platforme constituite dintr-un fund cu picioare înalte de cel puțin cm, care se rezeamă direct pe pămînt Elementele principale ale paletelor sînt fundul, care este destinat așezării pe el a încărcăturilor și deschiderile pentru introducerea furcilor mașinilor de ridicat și transportat I Î AMENAJAREA LOCURILOR UE ÎNCĂRCARE ȘI DESCĂRCARE O mare importanță pentru efectuarea rapidă a încărcărilor și descărcărilor o are modul de amenajare a locurilor de încărcare și descărcare și organizarea lucrului în aceste puncte Durata încărcării și descărcării este cu atît mai mică cu cît: — mărfurile sînt pregătite pentru transport (sortate, aranjate și au întocmite din timp documentele de predare - primire); — lucrările de încărcare - descărcare sînt mecanizate; — există mînă de lucru suficientă și cu experiență pentru manipulări ; — distanța de la locul unde se află mărfurile pînă la autovehicul este mai mică; — nivelul pe care se află mărfurile este mai apropiat de nivelul platformei autovehiculelor ORGANIZAREA TRANSPORTURILOR AUTO La locurile unde se încarcă în mod obișnuit mărfuri se amenajează rampe la nivelul platformei autovehiculelor La rampe, autovehiculele pot fi așezate paralel, perpendicular sau în diagonală față de frontul de încărcare (fig II ) C Fig II Așezarea vehiculelor la locurile de încărcare : a — paralel cu rampa de încărcare; Ъ - perpendicular pe rampa de Încărcare ; e - în diagonală fată de frontul de încărcare în funcție de volumul mărfurilor ce urmează a fi încărcate se stabilesc posturi de încărcare Posturile de încărcare au un front a cărui lungime se calculează cu următoarele relații: — în cazul așezării paralele (laterală) a autovehiculelor L, = X, (L + a) - a, EXPLOATAREA AUTOMOBILULUI în care : Д este lungimea frontului de încărcare-descărcare, în mj Xv — numărul posturilor de încărcare-descărcare; L„ — lungimea autovehiculului, in m ; a — distanța între autovehicule, în m — în cazul așezării perpendiculare (în linie) a aiitoreJiiculelor L, = X„ (B -ț- b) * b, în care : В este lățimea autovehiculelor în m; b — distanța între autovehicule, in m II ! CLĂDIRI ȘI MIJLOACE ALE РГМТЕІ ОВ DE PRIMIRE ȘI DE EXPEDIȚIE A MĂRFURILOR Construcțiile autogărilor de marfă cuprind : — încăperi pentru activitatea personalului tehnico-administrativ și de serviciu; — magazii pentru depozitarea mărfurilor ; — loc de parcare pentru autovehiculele in tranzit; — dormitoare pentru personalul de bord în tranzit; — utilaje și unelte pentru încărcare-descărcare; — instalații de telecomunicații; — mijloace de ©întărire Dotarea autogărilor și dimensionarea construcțiilor respective se face în raport cu volumul și specificul mărfurilor manipulate și cu normele de utilizare a spațiilor de lucru Magaziile pentru depozitarea mărfurilor trebuie să îndeplinească următoarele condiții : — să asigure păstrarea integrității și calității mărfurilor; — să asigure utilizarea rațională a spațiului, sortarea pe direcții și manevrarea mărfurilor în interior; — să fie prevăzute cu mijloace de prevenire a incendiilor; — să fie amplasate convenabil față de drumurile de acces; — să fie prevăzute cu rampe de încărcare - descărcare la nivelul platformei autocamionului Autogările în care se manipulează in mod curent obiecte grele, se prevăd cu platforme de depozitare și instalații de ridicat adecvate ATRIBUȚIILE PERSONALULUI DE EXPLOATARE Amplasarea platformei de parcare se face în apropierea magaziei de mărfuri a stației Platforma se împrejmuiește, asigurîndu-se supravegherea și paza autovehiculelor și încărcăturii II ATRIBUȚIILE PERSONALULUI DE EXPLOATARE II I ATRIBUȚIILE ȘOFERULUI Șoferul ia în primire automobilul cu proces-verbal și răspunde de păstrarea, de îngrijirea și de exploatarea sa Automobilul nu trebuie scos în cursă dacă nu îndeplinește condițiile de circulație pe drumurile publice în acest scop, șoferul este obligat să îl veiifice înainte de plecarea în cursă și să ia toate măsurile pentru a-i asigura starea tehnică corespunzătoare Șoferul are următoarele atribuții: Pentru a asigura condițiile tehnice de deplasare pe drumurile publice este obligat să facă controlul și îngrijirea zilnică a automobilului pe care îl are în primire, indiferent de locul unde acționează Controlul și îngrijirea zilnică, constă din controlul tehnic înainte de plecarea în cursă, pe parcurs și la înapoierea din cursă, alimentarea cu apă, combustibil și lubrifianți, curățirea în interior și exterior, precum și efectuarea de remedieri mici Controlul și îngrijirea zilnică cuprind următoarele lucrări: — curățirea interioară și exterioară a automobilului, spălarea roților, a barelor de protecție, a numerelor de înmatriculare etc ; — controlul și verificarea stării caroseriei, aripilor, ușilor, barelor de protecție, țevilor de eșapament, numerelor de înmatriculare, amor-tizoarelor, toridelor de arcuri, roților, pneurilor, furtunelor de frînă, axului cardanic, crucilor caidanice, radiatorului, barelor de direcție și accesoriilor motorului; — controlul funcționării claxonului, ștergătorului de parbriz, semnalizatoarelor, lămpilor de stop, radioului, caloriferului, încălzitoarelor de parbriz, aparatelor de bord, broaștelor de uși și macaralelor de la geamuri; — verificarea jocului butucilor din față și din spate, presiunii în pneuri, întinderii curelelor ventilatorului și compresorului; EXPLOATAREA AUTOMOBILULUI — constatarea și eliminarea cauzelor eventualelor prelingeți de ulei, combustibil, apă, și lichid de frînă; — controlul pe parcurs al funcționării motorului, ambreiajului, cutiei de viteze, cardanului, diferențialului și volanului de direcție; — alimentarea cu combustibil, apă și ulei, completarea lichidului de frînă și a acidului din bateria de acumulatoare La remorci se efectuează următoarele lucrări : — curățirea și spălarea exterioară a proțapului, roților, numerelor de înmatriculare, a mecanismului de întoarcere și a platformei in interior și exterior; — controlul și verificarea stării caroseriei, bridelor de arcuri, roților, pneurilor, instalației de frînă, ochiului de împerechere a proțapului și siguranței acestuia La efectuarea controlului înainte de plecarea în cursă, șoferul trebuie să ia măsuri pentru a nu exista vreuna din următoarele defecțiuni: — depășirea normelor stabilite la jocul volanului; — strîngerea exagerată sau înțepenirea volanului; — fixarea slabă a coloanei volanului sau a casetei mecanismului de direcție; — existența de bătăi sau zgomote la motor, ambreiaj, cutia de viteze sau diferențial; — întreruperi de bujii; — ambreierea sau debreierea incompletă ; — dereglări și defectări la frîne; — lipsa șplinturilor la bolțurile tijelor de bine, la tijele de direcție transversală sau longitudinală; — deplasarea, fisurarea sau ruperea arcurilor; — presiune mai mare sau mai mică deeît cea stabilită prin norme la anvelope; — lipsa sau strîngerea slabă a prezoanelor și piulițelor de la roți; — îndoirea sau fisurarea genților ; — pierderi de combustibil, lubrifianți, apă, lichid de frînă etc ; — fixarea slabă sau nesigură a cabinei și caroseriei; — defectarea cîrligelor de la obloane, mînerele de la uși, macaralelor de la geamuri, scărilor, ștergătorului de parbriz etc; — descărcarea bateriei de acumulatoare; — crăparea sau îndoirea șasiului; ATRIBUȚIILE PERSONALULUI DE EXPLOATARE — fixarea incorectă, îndoirea sau zgîrierea numărului de înmatriculare La remorci: — defectarea sau lipsa de siguranță a dispozitivului de legătură cu autovehiculul; — degradarea sau defectarea frînelor: — deplasarea, fisurarea sau ruperea arcurilor; — lipsa prezoanelor și piulițelor de la roți; — îndoirea sau fisurarea genților; — presiunea din anvelope mai mare sau mai mică decît cea prescrisă; — fixarea incorectă, îndoirea sau zgîrierea numerelor de înmatriculare ; — defectarea cîrligelor de la obloane înainte de plecarea în cursă, șoferul trebuie să se asigure de existența următoarelor accesorii : oglinda retrovizoare, manivela de pornire, trasa de scule, cric, cu puterea corespunzătoare ridicării autovehiculului, lampa electrică de bord, pompa de aer, cutia de petice calde Pe parcurs, șoferul trebuie să oprească, să verifice și să remedieze eventualele defecțiuni ca: — pierderile de ulei la legăturile conductelor, decan toare, filtre etc ; — pierderile de apă și de combustibil Șoferul trebuie să execute personal mici remedieri ca : — reglarea aprinderii, curățirea bujiilor, curățirea contactelor, înlocuirea siguranț elor fuzibile; — reglarea și remedierea defecțiunilor carburatorului; — reglarea frînelor; — schimbarea anvelopelor defecte Pe timpul conducerii automobilului pe drumurile publice șoferul este obligat să aibă asupra sa : — permisul de conducere, corespunzător tipului de autovehicul pe care îl conduce și certificatul de înmatriculare al automobilului, iar la automobilele deținute de întreprinderi: foaia de parcurs, ordinul de serviciu și documentele privitoare la încărcătură; EXPLOATAREA AUTOMOBILULUI — să oprească imediat autovehiculul la semnalul lucrătorilor de miliție și să respecte indicațiile date de aceștia; de asemenea, să oprească la semnalul conducătorilor de coloane și la semnalul orbilor care traversează străzile; — să oprească imediat în cazul cînd se produce un accident de circulație și să nu schimbe poziția autovehiculului angajat în accident pînă la sosiea organelor de miliție în cazul producerii de accident, să dea concursul pentru salvarea vieții persoanelor acidentate și transportarea acestora la cea mai apropiată unitate sanitară care poate acorda asistența medicală Dacă nu există posibilitatea transportării cu alte autovehicule, să transporte personal cu automobilul propriu răniții la punctele de asistență sanitară, după care să se înapoieze la locul accidentului, sesizînd organul de miliție cel mai apropiat ; — să nu conducă automobilul cînd se află sub influența băuturilor alcoolice și să nu consume băuturi alcoolice pe timpul cît efectuează transportul; — să prezinte pentru control la cererea organelor de miliție documentele privind dreptul de a conduce, foaia de parcurs, certificatul de înmatriculare și documentele referitoare la încărcătură; — să nu transporte persoane în stare de ebrietate sau în caroseria autovehiculelor, pe autocisterne, în remorci, pe platforme deasupra încărcăturilor, pe părțile laterale ale caroseriei, stînd în picioare pe caroseria autocamioanelor sau pe scări; — să nu transporte încărcături sau persoane neprevăzute în foaia de parcurs, să nu folosească autovehiculul întreprinderii în scopuri personale și să nu se abată de la traseul menționat în foaia de parcurs; — să nu angajeze discuții care i-ar distrage atenția, în timpul conducerii autovehiculului; — să conducă astfel autovehiculul cînd pe străzi există apă sau noroi, încît să nu stropească pietonii, alte vehicule sau construcțiile învecinate drumului; — să nu lase liber în timpul mersului volanul; — să nu deschidă ușile autovehiculului fără a se convinge în prealabil că acesta nu prezintă pericol; — șoferii de pe autobuze să oprească în stațiile stabilite, să nu deschidă ușile înainte de oprirea autovehiculului și să nu pornească din stație înainte de urcarea și coborîrea călătorilor sau cu ușile deschise; ATRIBUȚIILE PERSONALULUI DE EXPLOATARE — la cererea organelor de miliție să le ajute la deplasarea în locurile unde s-au produs accidente de circulație sau calamități, pentru transportarea la punctele de prim ajutor a persoanelor care necesită asistența medicală și pentru urmărirea persoanelor care încearcă să dispară; șoferul trebuie să ceară organului de miliție să înscrie în foaia de parcurs distanța parcursă, timpul cît a durat deplasarea, indicarea descifrabilă a numelui său, organul de miliție din care face parte și numărul legitimației sale de serviciu Șoferii automobilelor deținute de întreprinderi, înainte de plecarea în cursă trebuie să primească de la garaj foaia de parcurs completată cu datele privind identificarea autovehiculului, beneficiarul și sarcina de transport; — să semneze înainte de ieșirea din garaj în rubrica care prevede că autovehiculul îndeplinește condițiile pentru circulația pe drumurile publice; — să prezinte șefului de garaj sau revizorului tehnic foaia de parcurs pentru a se înscrie ora de ieșire, indicațiile aparatului de kilometraj și să semneze în formular; — să prezinte foaia de parcurs la stația de alimentare pentru a se înscrie cantitățile de combustibil și lubrifianți cu care a fost, alimentat autovehiculul; — să completeze la fiecare cursă în parte activitatea desfășurată a autovehiculului; — să prezinte beneficiarului foaia de parcurs pentru confirmarea datelor înscrise; — să menționeze defecțiunile tehnice și orice evenimente care produc staționări sau au influență asupra stării tehnice a autovehiculului ; — la înapoierea din cursă să prezinte șefului de garaj foaia de parcurs completată, cu datele privitoare la prestațiile totalizate și să predea foaia de parcurs după aceasta impiegatului de mișcare; — pe timpul cît foaia de parcurs se află asupra sa, șoferul trebuie să aibă grijă pentru buna ei păstrare și menținerea în stare curată; datele trebuie să fie înscrise clar și citeț numai cu cerneală sau creion chimic Șoferul trebuie să respecte unele reguli precise privind securitatea muncii sale, astfel: — echipamentul de alimentare cu combustibil se controlează la toate opririle să nu aibă pierderi, deoarece acestea pot provoca incendii; EXPLOATAREA AUTOMOBILULUI — cînd se face plinul de benzină, ulei și apă se utilizează pîlnia și bidonul (canistra) Nu se toarnă combustibil cu căldarea, deoarece se face risipă, creînd totodată și pericol de incendiu; la alimentarea cu combustibil nu se utilizează lumină cu flacără și nu se fumează; de asemenea, în timpul alimentării se oprește motorul; — zilnic se verifică dacă motorul și carterul său sînt curate la exterior și nu sînt îmbîcsite cu praf și ulei, amestec cu care se poate îmbiba cu benzină pierdută la unele racordări, care se poate aprinde datorită rateurilor în timpul funcționării motorului; — înainte de plecarea în cursă se verifică existența și încărcătura extinctorului de bord, precum și existența și completarea trusei sanitare; — capota se asigură bine în cîrlige pentru a nu se desface în timpul mersului, reducînd vizibilitatea șoferului; — țevile de eșapament și cele de la calorifere, care utilizează gaze arse fierbinți de la motor se controlează din punct de vedere al etanșeității lor contra scăpărilor de gaze în interiorul autovehiculului, care viciază aerul și dăunează căilor respiratorii ale șoferului și călătorilor; respectarea acestor măsuri asigură atît condițiile igienice pentru ocupanți, cît și evitarea unor eventuale incendii care se pot produce, în special cînd se transportă materiale inflamabile ; — frinele se reglează în garaj, dar se încearcă în afara garajului, deoarece încercarea frînelor cu autovehicul în mers în garaj poate provoca accidente; — înainte de plecarea în cursă trebuie să se verifice dacă presiunea în buteliile de aer pentru frînă pneumatică s-a ridicat la regimul stabilit; — motorul automobilului nu se lasă în garaj în stare de funcționare decît timpul minim necesar pornirii și manevrelor de ieșire sau de intrare; autovehiculele se manevrează cu multă atenție la intrarea și ieșirea din garaj; — nu se folosește benzină etilată pentru spălarea pe mîini; în caz de stropire cu benzină a părților descoperite ale corpului locurile respective se spală imediat cu petrol și apoi cu apă și săpun; — în atelier și la stația de întreținere, se asigură frînarea automobilului așezat deasupra canalului sau a rampei; — manevrarea automobilelor remorcate în garaje sau în curțile interioare se face cu o viteză maximă de km/h; ATRIBUȚIILE personalului de exploatare — presiunea pneurilor, inclusiv a celor de pe roțile de rezervă se verifică înainte de plecare în cursă și dacă este cazul pe parcurs se procedează la umflare pînă la presiunea prescrisă, reducîndu-se în acest fel pericolul de accidente de circulație; în cazul cînd pierderea de presiune în pneuri este mai inare de %, se demontează roțile și se umflă; — la umflarea pneurilor, cînd sînt demontate roțile, se fixează dispozitivul de siguranță deasupra anvelopei, pentru a nu sări cercul in timpul umflării; — anvelopele și camerele cele mai bune se montează pe roțile din față și se echilibrează vulcanizările astfel încît roțile să nu oscileze ; roțile neechilibrate, anvelopele nevulcanizate sau manșonate nu permit menținerea unei direcții bune; — înainte de plecarea în cursă și pe parcurs se verifică buna funcționare a lămpilor, semnalizatoarelor, avertizoarelor, frînelor, direcției, suspensiei și strîngerea prezoanelor la roți Pentru evitarea producerii de accidente pe parcurs șoferul trebuie să respecte următoarele reguli: — în cabină nu trebuie să stea vreo persoană în partea stingă, dacă volanul este în stingă, sau în partea dreaptă, dacă volanul este în dreapta; — autocamioanele care transportă persoane trebuie să aibă bănci care să fie cu cel puțin cm mai joase decît pereții laterali, iar banca de la urmă să aibă spătar solid; de asemenea, la aceste autocamioane se montează scări pentru urcare și coborîre; în autocamioane se transportă persoane numai în măsura în care acestea au asigurate locuri așezat și numai cîte sînt prevăzute de legea circulației ; — pe autovehiculele - platformă, pe remorcile - platformă sau în autocamioanele basculante nu este permis să se transporte oameni; — în automobile nu se încarcă mărfuri și materiale mai mult decît capacitatea nominală; sarcina se repartizează cît mai uniform pe platforma caroseriei; — nici o persoană nu are voie să călătorească agățată sau sprijinită în afara caroseriei automobilului; — oamenii destinați ca însoțitori ai transportului nu au voie să se așeze deasupra încărcăturii; în autocamioanele respective se lasă locuri libere, prevăzute cu bănci pe care se așază însoțitorii; locurile respective trebuie să fie ferite de răsturnarea încărcăturii care ar putea accidenta oamenii; numărul însoțitorilor se limitează la unul de fiecare tonă încărcată și maximum de patru de autocamion ; EXPLOATAREA AUTOMOBILULUI — materialele inflamabile (combustibil etc ) se transportă numai în ambalaje speciale, ermetic închise; automobilul care transportă astfel de materiale se prevede cu semnale de avertizare; — automobilul se pornește numai eu ușile și obloanele închise, avînd grijă să nu se prindă mîinile persoanelor care călătoresc cînd se închid ușile și să fie asigurate împotriva deschiderii în timpul mersului; — viteza de deplasare se micșorează pe ceață și praf sau cînd șoferul este orbit de farurile puternice ale unui autovehicul care vine din față; — la ieșirea din garaj, curți, ganguri, la ieșirea din străzi cu sens unic, în străzi cu circulație în dublu sens, sau cu tramvaie și autobuze, precum și la virajul spre dreapta sau spre stingă la intersecții, se micșorează viteza în limite care să permită evitarea oricărui accident; — șoferul nu are voie să părăsească automobilul, lăsînd motorul în funcțiune sau cu cheia de contact în tabloul de bord La ridicarea automobilului pe cric, șoferul trebuie să respecte următoarele reguli; — să aplice frîna pe roțile de la spate dacă automobilul se ridică din față; — dacă roțile dinapoi trebuie să fie ridicate, se blochează roțile din față, aplicînd pene în ambele sensuri de deplasare a acestora; — pentru siguranța totală, în ambele situații arătate anterior, cînd se execută ridicarea cu ajutorul cricului sau al vinciului, în special la autovehiculele grele și la cele încărcate, menținerea în poziția ridicată se face cu butuci de lemn de mărime convenabilă care asigură o stabilitate perfectă; — cricul se fixează bine sub axă sau șasiu, pe teren tare; — la montarea pneurilor se așază și fixează corect cercul și segmentul pe roată pentru a nu sări și a lovi șoferul sau persoanele aflate în apropiere; — cînd se lucrează sub autovehicul, se folosește covorul de cauciuc sau patul de lucru ; — la executarea lucrărilor de remediere se îmbracă salopeta; — sculele se păstrează în bună stare; nu se folosesc scule uzate sau chei nepotrivite, acestea puțind provoca loviri sau răniri; — mărfurile transportate sub formă de prafuri în vrac, în autocamioane descoperite, se acoperă cu prelate sau cu rogojini; ATRIBUȚIILE PERSONALULUI DE EXPLOATARE — vasele de sticla in care se transportă acizi sau combustibil trebuie să fie ambalate in coșuri împletite în bună stare sau în lăzi speciale cu un strat de paie, rumeguș sau cutalașpentru protecție; contrar nu se admit la transport; de asemenea, se controlează ca acestea la încărcare să îndeplinească următoarele condiții: — vasele să fie așezate cu gîtul în sus; — in timpul mersului, să nu fie posibilă deplasarea sau răsturnarea lor; — vasele nu se suprapun deeît dacă există despărțituri bine așezate între rîndul de sus și cel de jos care să nu permită lovirea și spargerea lor; — la buteliile sau tuburile de gaze (oxigen, acetilenă, aer comprimat etc ) se controlează : să existe capace care să protejeze ven-tilele; tuburile să fie așezate orizontal; vara, pe căldură mare, tubu-iile să fie acoperite cu prelate sau rogojini, care să le ferească de influența razelor solare; între rîndurile de tuburi sau butelii să se așeze seînduri sau grinzi; — mărfurile cu dimensiuni mari, mai lungi cu peste o treime față de lungimea caroseriei se transportă cu ajutorai remorcilor, avînd grijă ea obloanele caroseriei și ale remorcii să fie legate cu cabluri sau lanțuri la partea lor superioară La încărcarea mărfurilor în vrac se observă ca : — acestea să nu întreacă marginea de sus a obloanelor sau adăugirile acestora; — să fie așezate uniform pe podea; — mărfurile așezate deasupra nivelului obloanelor să fie asigurate contra scurgerii sau risipirii; — mărfurile ambalate nu trebuie să depășească înălțimea gabaritului de trecere la podurile și construcțiile care se pot întîlni pe traseu (în orice caz, nu este admis să aibă o înălțime mai mare de m față de suprafața șoselei); — lăzile, butoaiele sau alte mărfuri în bucăți separate se asigură eu pene și grinzi între ele, astfel îneît să nu se deplaseze la porniri, opriri, virări etc ; — persoanele care se transportă în caroserie se fac atente să nu mute încărcătura, să nu stea în picioare sau să nu își schimbe locul în timpul mersului; de asemenea, muncitorii au obligația să facă EXPLOATAREA AUTOMOBILULUI atent pe șofer dacă încărcătura este stabilă și are siguranța necesară (nu se slăbesc legăturile, nu se desfac obloanele etc ); — pentru a porni motorul cu manivela nu se folosesc munci tor încărcători - descărcători ATRIBUȚIILE ȘEFULUI DE GARAJ în cadrul garajului activează un personal numeros a cărui conducere revine șefului de garaj; tot șefului de garaj îi revine răspunderea întregii activități a șoferilor și autovehiculelor pentru îndeplinirea planului de transport și a respectării tuturor regulilor privitoare la întreținerea, siguranța și circulația autovehiculelor Atribuțiile șefului de garaj se exercită pe linie administrativ-gospodărească și de exploatare Șeful de garaj în tură este înlocuitorul șefului autobazei în afara orelor de program, fiind obligat a lua toate măsurile pentru bunul mers al serviciului și a rezolva situațiile care nu sînt prevăzute în activitatea normală El are următoarele atribuții: — ține evidența prezenței la program a personalului din tură urmărind punctualitatea la serviciu și înregistrarea corectă a prezenței ; ia măsuri de înlocuire a personalului lipsă, pentru a nu se produce perturbări în activitatea de serviciu și propune sancționarea întîrziaților și absenților nemotivați; — conduce activitatea garajului urmărind ca lucrul să se desfășoare organizat și în spiritul unei înalte discipline; — urmărește și controlează aplicarea măsurilor pentru securitatea garajului și a autovehiculelor parcate, in special în ceea ce privește măsurile de prevenire a incendiilor, știind că orice neglijență duce La consecințe grave; urmărește ținerea la curent a situațiilor privind evidența parcului și întocmirea corectă a lucrărilor în care se reflectă activitatea garajului; — întocmește propuneri pentru premierea șoferilor și a celorlalți salariați ai garajului, ținînd seamă de rezultatele obținute în muncă; în acest scop, șeful de garaj trebuie să aibă o evidență în care să fie deschise partizi pentru fiecare salariat (revizor tehnic, impiegat de mișcare, șofer etc ) în care înscrie observațiile zilnice (abateri, întârzieri de la program, indisciplină,rezultate deosebite etc ); ATRIBUȚIILE PERSONALULUI DE EXPLOATARE — întocmește referate pentru sancționarea abaterilor importante, imediat după constatarea lor; — urmărește ca fiecare autovehicul să fie dat în primire unui șofer cu proces-verbal și verifică periodic prin sondaj existența întregului inventar trecut în procesul verbal; în cazul cînd constată lipsuri face propuneri pentru completare; — urmărește înzestrarea autovehiculelor cu utilajele necesare circulației și transportului (lanțuri antiderapante, lopeți, stingătoare, prelate, înălțători ale obloanelor, frînghii etc ), iar atunci cînd acestea nu mai sînt necesare autovehiculului, urmărește predarea lor la magazie; — aprobă bonurile de materiale și piesele care se montează de șofer, după ce s-a convins de necesitatea întrebuințării lor și verifică dacă au fost utilizate pentru scopul cerut; — constată starea anvelopelor și a acumulatoarelor uzate sau care nu mai sînt bune de întrebuințare întocmind actele pe baza cărora anvelopele sau acumulatoarele se înlocuiesc; — șeful de garaj este responsabil de mișcarea, parcarea și securitatea autovehiculelor și de activitatea șoferilor pe timpul turei sale; — verifică personal prin sondaj, autovehiculele la plecarea în cursă neadmițînd să iasă din garaj nici un autovehicul care are defecțiuni tehnice sau nu este perfect curat, atît la exterior, cît și în interiorul caroseriei; — organizează plecarea la timp a autovehiculelor în cursă, îngrijindu-se de pornirea autovehiculelor înainte de ora programată pentru plecare și înlocuirea autovehiculelor defecte sau a celor la care lipsesc șoferii; — ține o strînsă legătură cu atelierul de întreținere și reparații pentru efectuarea la timp și în bune condiții calitative a proceselor tehnologice de întreținere și a reparațiilor curente; — urmărește executarea după grafic a proceselor tehnologice; controlează și ajută pe revizorii tehnici în planificarea și controlul acestor operații; — controlează activitatea stației de spălare și ungere urmărind ca spălătorii și ungătorii să-și facă datoria; — controlează activitatea stației de alimentare cu combustibil și lubrifianți, urmărind ca alimentarea să se facă în ordine în timpul cel mai scurt și cu înscrierea corectă a cantităților distribuite în foile de parcurs; - C EXPLOATAREA AUTOMOBILULUI — organizează parcarea autovehiculelor in ordine și cu posibilitatea de a pleca în orice moment, fără a fi stânjenite la manevrare sau accidentate; — ia măsurile de depanare a autovehiculelor defectate pe parcurs și remedierea imediată a defectelor; — în cazul semnalării unui accident se deplasează de urgență la fața locului, stabilind cauzele reale, participă la întocmirea formelor de anchetă, iar apoi ia măsuri de tractare a autovehiculului la garaj și repararea lui; — urmărește și sesizează la timp orice depășire a consumului de combustibil și lubrifianți la autovehicule, neadmițînd plecarea în cursă a nici unui autovehicul cu supraconsum; — instruiește șoferii asupra îndatoririlor lor de serviciu, asupra comportării la beneficiari, a respectării regulilor de circulație, precum și asupra măsurilor pentru utilizarea la maximum a capacității autovehiculelor și a reducerii timpilor de staționare; — face instructajul lunar privitor la protecția muncii cu toți șoferii, care după efectuarea acestuia trebuie să semneze în fișele individuale de instructaj; — în timpul serviciului organizează controale cu ajutorul personalului din subordine și efectuează personal astfel de controale în garaj și la locurile de activitate a autovehiculelor în afara garajului; — la înapoierea din cursă a șoferilor verifică periodic prin sondaj dacă aceștia au înscris datele privitoare la efectuarea transportului în foile de parcurs, dacă foaia de parcurs este confirmată de beneficiar, dacă s-au înscris constatări negative de organele de control pe foaia de parcurs — luînd în acest caz măsurile necesare — și dacă nu a fost depășit timpul de circulație de la beneficiari la garaj Urmărește apoi ca șoferul să predea foaia de parcurs, permisul de conducere și cheia de contact la biroul de mișcare, iar autovehiculul să fie îndrumat după caz la alimentare, întreținere sau parcare; — în afara orelor obișnuite de program asigură satisfacerea cererilor urgente de transport ale beneficiarilor; — urmărește îndeplinirea planului de transport și de cheltuieli ale fiecărui autovehicul, participând la repartizarea sarcinilor de plan și asigurând condițiile ca toți șoferii să primească sarcini proporționale, în funcție de specificul beneficiarului, felul mărfurilor care se transportă, capacitatea și uzura autovehiculului, distanța de transport etc ATRIBUȚIILE PERSONALULUI DE EXPLOATARE Șeful de garaj trebuie să cunoască îndeaproape fiecare autovehicul din parc și fiecare șofer, cu particularitățile respective, pentru a putea face cea mai bună repartizare la beneficiari; în permanență trebuie să cunoască situația parcului, în ceea ce privește autovehiculele active și cele imobilizate și să lupte pentru a reduce la minimum imobilizările Șeful de garaj trebuie să respecte următoarele prescripții privitoare la circulație : — să se îngrijească ca autovehiculul să nu plece din garaj fără aprobare și să nu admită parcarea în alte locuri decît în garaj; — să nu admită ieșirea din garaj a autovehiculelor defecte; — să verifice pregătirea șoferilor noi care sînt repartizați pe autovehicule, neadmițînd circulația lor iu cazul cînd aceștia nu stă-pînesc la perfecție regulile de conducere; — să nu admită intrarea în garaj a autovehiculelor accidentate fără adeverință de la organele de miliție; — să nu permită altor persoane, decît șoferilor care au în primire autovehiculele să le conducă; — să anunțe organelor de miliție orice accident produs; — să țină evidența accidentelor de circulație și să prelucreze aceste accidente, instruind toți șoferii pentru a evita producerea lor în viitor П З ATRIBUȚIILE MAISTRULUI DE GARAJ în unitățile de transport auto, maistrul este conducătorul unic al sectorului de întreținere și reparații curente în tura sa, purtînd întreaga răspundere pentru organizarea și executarea proceselor tehnologice precum și pentru calitatea acestor lucrări Maistrul are următoarele atribuții: Cu privire la organizarea muncii și a procesului de producție: — în sectorul de întreținere și reparații toate dispozițiile privind organizarea procesului de muncă se dau numai prin maistru; de asemenea, premierile și recompensările personalului de întreținere se fac numai prin maistru; — angajarea muncitorilor necesari pentru lucrările de întreținere și reparații se face cu avizul acestuia, iar transferul unor muncitori în alte sectoare de muncă se face cu consimțămîntul său; EXPLOATAREA AUTOMOBILULUI — trebuie să fie consultat la stabilirea procesului tehnologic în garaj și la stabilirea normelor de muncă pentru muncitorii subordonați Pentru ca maistrul să poată cuprinde întregul sector de muncă iu vederea realizării în bune condiții a sarcinilor, el este ajutat de către șefii de echipe; echipele sînt formații de lucru specializate care execută o anumită categorie de lucrări; în general, ele sînt constituite din meseriași de aceeași specialitate; în transportul auto se pot constitui echipe de : spălători, ungători sau mixte (spălători și ungători), revizii tehnice, reparații agregate, electricitate, vopsi-torie, tîmplărie, tapițerie, tinichigerie etc ; — trebuie să ia măsuri ca echipele să fie cit mai puternice și bine închegate ; — participă la întocmirea propunerilor de plan ținînd seama de parcul inventar al unității de transport, coeficientul de bună stare tehnică și normativele auto; — defalcă sarcinile de plan pe echipe și utilaje, ținind seama de volumul total al lucrărilor; — aduce la cunoștința muncitorilor cu cel puțin două zile înainte de începerea lunii sarcinile de plan; de asemenea, anunță pe muncitori de modificările operative aduse sarcinilor stabilite inițial, pentru fiecare loc de muncă; — repartizează numărul de muncitori calificați și necalificați la fiecare loc de muncă în funcție de gradul de complexitate a lucrărilor ce se execută și întocmește bonurile de lucru corespunzătoare acestor lucrări; — organizează desfășurarea în bune condiții a procesului de producție și ia măsuri pentru aprovizionarea la timp cu piese, materiale, scule și dispozitive necesare executării lucrărilor repartizate ; sesizează, dacă este cazul, șefului serviciului tehnic sau inginerului șef al autobazei, din timp, neasigurarea mijloacelor materiale necesare îndeplinirii sarcinilor; — pentru asigurarea coeficientului de stare tehnică stabilit prin plan, trebuie să țină în permanență legătura cu garajul pentru a cunoaște graficul executării proceselor tehnologice de întreținere, starea de uzură a parcului, sarcinile primite pentru efectuarea transporturilor, programarea autovehiculelor etc ; — pentru a evita stagnările și rămînerile în urmă, precum și pentru a asigura ritmic parcul circulant planificat, trebuie să ia ATRIBUȚIILE PERSONALULUI DE EXPLOATARE toate măsurile care depind de el și să facă propuneri pentru înlăturarea acelor greutăți pe care nu le poate rezolva singur; — trebuie să ia măsuri pentru exploatarea rațională a utilajelor și buna lor întreținere, în scopul utilizării acestora fără întreruperi și la capacitatea lor maximă; — împreună cu mecanicul de utilaje propune repararea utilajelor și termenele de executare în funcție de gradul de uzură a mașinilor și de sarcinile de plan; urmărește calitatea reparațiilor și recepționează utilajele și mașinile reparate; — studiază rezervele existente in sectorul de întreținere și reparații și ia măsurile necesare pentru folosirea lor în vederea creșterii producției și a productivității muncii și a reducerii cheltuielilor de producție; — ia măsuri pentru introducerea și extinderea metodelor de muncă înaintate și mai productive, ajută pe inovatori și raționali-zatori la realizarea propunerilor lor și la introducerea invențiilor și inovațiilor aprobate în sectorul său de muncă; — participă activ la organizarea întrecerii socialiste și la consfătuirile de producție organizate în sectorul său de muncă și ia parte la consfătuirile de producție de la garaje și pe întreprindere; — răspunde de respectarea normelor de tehnica securității muncii, în care scop; — instruiește muncitorii noi veniți în sectorul său și repetă periodic instructajul, cu toți muncitorii; — Іа măsuri pentru aplicarea normelor de tehnica securității muncii și se îngrijește de justa repartizare a materialelor privind protecția muncii; — ia măsuri pentru îmbunătățirea continuă a condițiilor de muncă și înlăturarea posibilităților de accidentare, iar în cazurile pe care nu le poate rezolva singur face propuneri inginerului șef al autobazei în legătură cu calitatea lucrărilor de întreținere și reparații : — este direct răspunzător de calitatea lucrărilor de întreținere și reparații; — ia măsuri pentru efectuarea unui control tehnic riguros în toate etapele fluxului tehnologic, pentru a se realiza în întregime toate operațiile prevăzute prin normele tehnice; — ia măsuri pentru ridicarea nivelului și introducerea mecanizării în diferite sectoare de lucru, în vederea îmbunătățirii caii- exploatarea automobilului tății proceselor tehnologice, a creșterii productivității muncii și reducerii prețului de cost; — răspunde de respectarea întocmai de către toți muncitorii a regulilor tehnologice privind efectuarea lucrărilor de întreținere și reparații; — asigură încadrarea în consumurile normate de piese și materiale și ia măsuri pentru recondiț ionarea unor piese și agregate; — recepționează personal lucrările, efectuate în legătură cu normarea muncii și salarizarea muncitorilor : — poartă răspunderea pentru introducerea, extinderea și îmbunătățirea continuă a normelor tehnice de muncă; — trebuie să colaboreze la elaborarea normelor tehnice, fiind sprijinit de șefii de echipă și muncitorii fruntași; — urmărește în permanență modul de îndeplinire a normelor de către muncitori și ia măsuri corespunzătoare sau propune masuri, in cazul cînd acestea depășesc atribuțiile sale, pentru a elimina cauzele care duc la nerealizarea unor norme sau la depășirea lor în mod nejustificat, fără creșterea corespunzătoare a productivității muncii; — folosește toate mijloacele pentru creșterea necontenită a productivității muncii și propune măsurile de luat care depășesc atribuțiile- sale în vederea aplicării corecte a elementelor sistemului de salarizare, maistrul trebuie să ia măsuri pentru : — încadrarea corespunzătoare a muncitorilor, în conformitate cu prevederile indicatoarelor tarifare de calificare; poate cere reîncadrarea potrivit dispozițiilor legale a lucrărilor executate de muncitorii în subordine; —aplicarea sporurilor pentru condiții deosebite de muncă; — întocmirea de propuneri pentru premierea muncitorilor care realizează și depășesc sarcinile de producție, îmbunătățesc calitatea lucrărilor și realizează economii, cu respectarea regulamentului de premiere al întreprinderii; — propunerea de premiere din fondul întreprinderii și decernarea drapelului de producție acelor muncitori care au avut cele mai bune rezultate în muncă; — propunerea pentru evidențiere a muncitorilor cu realizări deosebite Maistrul poartă răspunderea pentru folosirea judicioasă a fondului de salarii aferent muncitorilor de întreținere din subordine; ATRIBUȚIILE PERSONALULUI DE EXPLOATARE de asemenea, răspunde de folosirea completă și productivă a zilei de muncă de către toți muncitorii El trebuie să asigure respectarea disciplinei socialiste a muncii în sectorul pe care îl conduce și să fie exemplu de disciplină și comportare, de atitudine tovărășească și exigență față de muncă, exemplul personal constituind principalul mijloc de educare a celor pe care îi conduce El are datoria să explice muncitorilor importanța respectării disciplinei socialiste a muncii pentru buna desfășurare a procesului de producție, pentru realizarea sarcinilor de plan și reducerea prețului de cost al lucrărilor Trebuie să arate muncitorilor cu exemple concrete, efectele dăunătoare asupra rezultatelor muncii întregului colectiv pe care le au abaterile de la disciplină, nerespectarea regulilor de tehnica securității muncii, încălcarea tehnologiei prescrise, neîngrijirea sculelor și a mașinilor, rebuturile, absențele nemotivate și altele în legătură cu ridicarea nivelului de calificare a personalului atelierului de întreținere și reparații: — maistrul trebuie să-și ridice necontenit nivelul de calificare și să fie la curent cu tehuica, tehnologia și metodele noi folosite la Întreținerea și repararea autovehiculelor; trebuie să instruiască și să generalizeze la toți muncitorii metodele tehnicii înaintate și procedeele folosite de muncitorii fruntași; — trebuie să poarte o deosebită grijă pentru ridicarea calificării profesionale a muncitorilor, să ia măsuri pentru calificarea la locul de muncă a muncitorilor tineri, repartizîndu-i pelîngă muncitorii mai bine pregătiți și urmărind îndeaproape mersul pregătirii acestora Conducerea autobazei trebuie să asigure condițiile pentru ca maiștrii să-și poată exercita pe deplin atribuțiile, astfel: — să repartizeze maiștrilor cu cel puțin cinci zile înainte de începerea lunii sarcinile de producție și indicatorii de plan care trebuie realizați, numărul lucrărilor de întreținere și reparații, coeficientul de stare tehnică, cheltuielile de producție, fondul de salarii, indicatorii de utilizare a utilajelor etc; — să asigure la timp piesele, materialele și sculele necesare realizării producției, în cantitățile, sortimentele și calitatea planificată; — să organizeze lucrările de evidență astfel încît efectuarea lor să ceară maistrului cît mai puțin timp posibil, stabilind în mod precis ce lucrări îi revin în acest domeniu; exploatarea automobilului — să asigure maiștrilor condiții pentru păstrarea documentelor necesare lucrărilor de întreținere și reparații; — să sprijine pe maiștri prin aparatul tehnic al autobazei însușirea noutăților tehnice în specialitatea lor; — să ajute pe maiștri în însușirea regulilor de normare a muncii și tehnica securității muncii și la aplicarea acestor reguli AUTOBAZE SI GARAJE PENTRU AUTOMOBILE PARCAJE La terminarea activității de transport, automobilele sînt aduse în autobaze sau garaje în aceste puncte se face, de obicei, parcarea, automobilului în condiții de siguranță, pregătirea pentru plecarea, într-o nouă cursă, întreținerea și reparațiile pentru asigurarea stării tehnice corespunzătoare Atunci cînd se fac opriri mai scurte, la depărtare de sediul garajului, sau cînd nu se dispune de un garaj se utilizează locurile de parcaj publice sau cele deținute de o întreprindere sau persoane particulare Autobazele sînt unități operative de exploatare organizate pe principiul secțiilor de producție cu gospodărire internă; ele sînt dotate cu material rulant auto necesar executării transporturilor de mărfuri și călători și cu clădiri, instalații și utilaje necesare menținerii stării tehnice a parcului propriu Autobazele au un sector de exploatare și un sector de întreținere Sectorul de exploatare cuprinde : a) La autobazele de mărfuri și mixte: — garaje pentru gararea autocamioanelor și a autobuzelor; — puncte fixe de exploatare a autocamioanelor; — stații de colectare-expediere și încărcarea mărfurilor pe parcurs; — autocoloane b) La autobazele de călători: — garaje pentru gararea autobuzelor; — puncte fixe de exploatare a autobuzelor; — autogări; — autohalte AUTOBUZE ȘI GARAJE PENTRU AUTOMOBILE PARCAJE Construcțiile și mijloacele tehnice ale autobazelor de exploatare auto sînt destinate pentru : — parcarea materialului rulant; — întreținerea și reparația autovehiculelor; — păstrarea materialelor necesare exploatării, întreținerii și reparațiilor; — depozitarea și distribuirea combustibilului și lubrifianților; — funcționarea aut ogarilor de marfă; — funcționarea autogărilor și autohaltelor de călători; — asigurarea spațiului de lucru necesar personalului tehnic-administrativ și operativ Clădirile, instalațiile și mijloacele tehnice ale fiecărei unități și subunități trebuie să corespundă normelor de proiectare privind amplasamentul, suprafața, volumul și capacitatea de producție, in raport cu destinația lor, cu numărul și tipul autovehiculelor și condițiile locale de exploatare, astfel încît să asigure: — folosirea efectivă și rațională a suprafețelor clădite și de parcare ; — întreținerea și repararea în bune condiții a mijloacelor de transport; — circulația normală în incinta unității și în clădiri Unitatea trebuie să fie împrejmuită, iar porțile de intrare și ieșire păzite ziua și noaptea Numărul de intrări și ieșiri și așezarea lor, trebuie să corespundă cerințelor de exploatare Clădirile din cadrul autobazei trebuie să fie astfel dispuse incit să asigure un flux tehnologic continuu, fără manevre inutile și fără pericol de incendii sau tamponări Organizarea rațională a autobazei trebuie să asigure efectuarea în cel mai scurt timp și în modul cel mai economie a lucrărilor prevăzute de fluxul tehnologic O caracteristică a acestor lucrări este periodicitatea care rezultă din aplicarea normativelor auto, in funcție de parcursurile in exploatare Frecvența lucrărilor de întreținere, denumite și procese tehnologice, este diferită ; planificarea lor prin grafice lunare creează posibilitatea ea volumul operațiilor care se execută zilnic să fie aproape constant, permițînd repartizarea corespunzătoare a forței de muncă, amenajarea și utilarea specifică a posturilor de lucru pentru fiecare operație în parte EXPLOATAREA AUTOMOBILULUI Forța de muncă și utilajele trebuie să fie folosite la întreaga lor capacitate, permanent, în mod rațional, cu satisfacerea ritmică a necesităților de producție, mai ales in perioadele de afluență intensă a automobilelor în garaj, după înapoierea din cursă, fără goluri de activitate in perioadele în care majoritatea autovehiculelor se află în exploatare Totodată, automobilele trebuie să urmeze în garaj un drum bine determinat, pe parcursul căruia să se efectueze toate procesele tehnologice planificate, pe durate, precis stabilite, fără așteptări și incomodarea altor activități Organizarea cea mai indicată a lucrărilor de întreținere și reparații curente este stabilirea și aplicarea judicioasă a fluxului tehnologic în care trebuie să se înscrie obligatoriu activitatea fiecărui autovehicul de la intrare pînă la ieșirea din garaj Prin fluxul tehnologic se determină modul și traseul de deplasare a autovehiculelor de la intrarea pînă la ieșirea din garaj și timpul afectat diferitelor operații Fluxul tehnologic cuprinde, de asemenea, lucrările care se execută într-o ordine dinainte stabilită, la posturile de lucru înzestrate cu construcții și utilajele corespunzătoare fiecărei operații și încadrate cu personal de specialitate Aplicarea fluxului tehnologic conduce la o activitate ritmică în garaje și asigură efectuarea la timp și de bună calitate a lucrărilor care garantează starea tehnică corespunzătoare a autovehiculelor în exploatare Prin aplicarea fluxului tehnologic cel mai indicat, în funcție de numărul și felul automobilelor garajului, ținînd în același timp seama de caracteristicile construcțiilor și utilajelor existente, se obțin următoarele avantaje : — timpul de executare a lucrărilor de întreținere, a reparațiilor curente și de manevră a autovehiculelor în garaj se reduce la minimum, aceasta avînd consecință reducerea imobilizărilor, economie de combustibili și crearea posibilităților executării unui volum mare de lucrări cu mijloace reduse; — se creează posibilitatea unei juste repartizări și utilizări a forței de muncă, ceea ce conduce la specializarea posturilor de lucru și a personalului, economisirea forțelor de muncă, efectuarea lucrărilor de calitate, condiții de verificare la fiecare punct de lucru și întărirea simțului de răspundere al muncitorilor repartizați la posturile de lucru; AUTOBUZE ȘI GARAJE PENTRU AUTOMOBILE PARCAJE — lucrările de întreținere și reparații se execută după programul stabilit, în ordine și fără întîrziere, respectîndu-se indicațiile tehnice, garantînd în acest fel parcului de automobile în exploatare, starea tehnică indicată; — se permite introducerea mecanizării lucrărilor de întreținere și reparații curente; — se evită aglomerările de automobile în anumite puncte și pericolele de accidentare pe timpul deplasării autovehiculelor in garaj Fluxul tehnologic al garajelor cuprinde o serie de operații specifice exploatării automobilelor Aceste operații sînt următoarele: alimentarea eu combustibili și lubrifianți, controlul la intrarea in garaj, spălarea, executarea ungerii sau a reviziei tehnice la termenele planificate, executarea remedierilor și a reparațiilor curente, parcarea, controlul la ieșirea din garaj în funcție de numărul și felul automobilelor aflate în dotare, de construcțiile, utilarea și programul de lucru al garajului, ordinea acestor operații poate fi diferită în fig II se arată o variantă a fluxului tehnologic intr-un garaj Fiecare operație comportă existența unui post bine determinat, cu capacitatea, utilarea și personalul corespunzător; d“ asemenea, fiecare operație necesită o organizare specifică a lucrului și pune spre rezolvare probleme deosebite, în funcție de numărul de automobile și gradul de utilare Automobilele care nu aparțin parcului de deservire generală execută parcarea, lucrările de întreținere și reparații in garaje Garajele au utilarea corespunzătoare numărului de vehicule deservite în fig II se arată unele tipuri de garaje Garajele pentru automobilele particulare pot fi: — garaje individuale; — garaje colective prin asocierea a doi sau mai mulți automo-biliști; — garaje colective de bloc sau cartier; — garaje colective în care se închiriază locuri indiferent de domiciliul posesorilor de automobile Garajele individuale pot constitui construcții izolate (în curți sau pe terenuri special destinate) sau pot face parte din construcțiile de locuințe sub forma unor boxe, aflate de regulă la parter sau sub nivelul terenului înconjurător De obicei, astfel de garaje se amenajează în imobile mici in care există puțini deținători de automobile, puțind EXPLOATAREA AUTOMOBILULUI exista cîteva boxe, care oferă avantajul că fiecare automobilist are siguranța desăvârșită a vehiculului, este independent și poate să-și facă amenajările dorite Garajele colective mici, se utilizează prin asocierea unui număr mic de automobîliști pentru folosirea economică a unor spații construite Fig И Variantă a fluxului tehnologic într-un garaj în acest scop Garajele de acest fel asigură condiții mai grele fiecărui automobilist în parte decît boxele individuale, existând în plus pericolul de accidentare la diferite manevre ale automobilelor Garajele colecțiile de bloc sau cartier sînt în majoritatea cazurilor garaje mai mari la care există unele amenajări (rampe de spălat), utilaje pentru întreținere și un salariat care asigură paza și eventual unele lucrări de întreținere Garajele mari sînt unități specializate în care se asigură contra unor taxe, parcarea, paza, întreținerea și chiar efectuarea unor Fig II Garaje EXPLOATAREA AUTOMOBILULUI reparații în astfel de garaje există personal de deservire, întreținere și reparații în continuare se arată unele aspecte ale amenajării garajelor individuale, care constituie soluția cea mai convenabilă pentru automobilist Dacă nu există un astfel de garaj amenajat, construirea lui se poate face — în funcție de condițiile existente — ntilizînd spații la care există doi pereți în unghi drept sau în cazuri mai fericite unde există trei pereți (în coridoare, locuri înfundate între imobile etc ) Construcția constă din o încăpere dreptunghiulară în care de jur-împrejurul vehiculului trebuie să rămîuă un spațiu de cel puțin un metru lățime, pentru a se putea circula și executa anumite lucrări de verificare, întreținere sau reglaj înălțimea încăperii trebuie să fie de cel puțin in, iar poarta de intrare să fie mai iată cu cel puțin , m față de lățimea vehiculului, astfel ca la manevra de introducere și scoatere a automobilului din gara j să existe un spațiu de siguranță de , — , cm în dreapta și în stingă automobilului Față de dimensiunile mari ale porții este necesar ca aceasta să fie construită din două părți care să gliseze lateral sau să poată fi deschise alunecînd pe role Dacă este posibil, în una din j orți trebuie practicată o ușă pentru intrarea unei persoane Luminarea naturală se face, de obicei, prin geamlîcuri așezate deasupra porții sau prin ferestre așezate in pereți sau în tavan Pardoseala trebuie să fie din ciment sau asfaltată în interior este bine ca garajul să fie tencuit și văruit în alb pentru a se menține mai ușor curățenia și a avea o lumină convenabilă în partea inferioară a pereților este bine a se amenaja un brîu pînă la înălțimea de , m care să fie acoperit cu plăci de faianță sau să se vopsească cu vopsea de ulei Luminatul artificial se face prin corpuri de iluminat plasate în plafon și pe pereții laterali în încăpere trebuie să existe următoarele amenajări și utilări : instalația do canalizare cu sifon în mijlocul încăperii; — instalație de apă curată cu o chiuvetă și un robinet suplimentar la care se poate adapta un furtun; — instalație de încălzire pe cît posibil racordată la o instalație centrală, în boxa respectivă uefiind recomandat a se face foc; — un extinctor portativ ; AUTOBUZE ȘI GARAJE PENTRU AUTOMOBILE PARCAJE — o priză de curent de la rețea (pentru lampa portativă de garaj sau pentru acționarea unor unelte, aspiratorului de praf, a unui ventilator etc ); — un raft cu despărțituri pentru diferite scule și piese de rezervă ; — una ladă pentru scule și piese mai mari; — una nișă sau ladă pentru ustensilele de curățenie (mături, o găleată, furtun etc ) în garaj nu trebuie să existe nimic pe jos Curățenia trebuie făcută prin spălare cu furtunul după ce s-au îndepărtat prin măturare murdăriile mari și noroiul Garajul trebuie prevăzut cu ventilație naturală permanentă (o ferestruică cu sită practicată în unul din pereți sau la una din ferestre) Spațiul de acces de la garaj pînă la stradă trebuie să fie deblocat de orice obiecte care ar putea împiedica circulația normală a automobilului Acest spațiu trebuie curățat periodic și în cazul cînd nu este pavat, trebuie nivelat și acoperit cu nisip sau pietriș în garaj trebuie să fie cea mai desăvîrșită ordine Sculele și piesele trebuie să fie așezate în despărțiturile dinainte stabilite din raft, astfel încît să poată fi găsite dintr-o singură aruncătură de ochi Pentru a nu se depune praf pe scule și piese, dacă raftul nu are uși, se așază o bucată de pînză sul» forma unei perdele Aceasta are rolul de a feri de picăturile de apă conținutul raftului atunci cînd se face spălarea automobilului sau curățenia garajului Sculele și utilajele folosite se curăță înainte de așezarea în raft, în special, se acordă atenție acelora de pe care se pot scurge unsori sau care pot rugini în garaj se mențin numai cantitățile de benzină și ulei strict necesare Acestea se așază într-o despărțitură depărtată de instalația de încălzire, de conductorii electrici sau de alte surse de căldură și foc Bidoanele, canistrele și alte recipiente in care se păstrează lichidele trebuie să aibă bușoane sau dopuri în bună stare, care să le închidă ermetic Garajul se curăță periodic, nu mai tîrziu însă de o dată pe lună Din încăperea gara jului se îndepărtează tot ceea ce nu este strict necesar: bidoane, sticle, anvelope goale, piese vechi, gunoaie etc EXPLOATAREA AUTOMOBILULUI Pe timpul lucrului în garaj se evită fumatul și umblatul cu flăcări Funcționarea motorului în garaj nu trebuie admisă decît timpul strict necesar pornirii La părăsirea garajului se verifică închiderea robinetelor, asigurarea împotriva scurgerii lichidelor inflamabile, scoaterea din priză a fișei, funcționarea ventilației naturale și se închid luminile Este recomandabil ca încuierea garajului să se facă cu un dispozitiv robust și sigur, evitîndu-se duble încuietori (cu lacăte suplimentare), care creează automobilistului sarcina de a avea asupra sa un mare număr de chei Dacă automobilul nu este folosit un timp mai lung, este bine a se face o verificare la două - trei zile a garajului Cînd nu este posibil a se amenaja un garaj din zid sau beton, așa cum s-a arătat mai sus, se pot utiliza diferite soluții de improvizare pentru adăpostirea automobilului între aceste soluții se amintesc: — Amenajarea de copertine, folosind calcanul unei clădiri sau un zid liber Aceste copertine oferă adăpost contra ploii și zăpezii (cînd nu bate vîntul sau nu viscolește) — Amenajarea de boxe dintr-un schelet metalic și tablă normală sau ondulată, acoperișul puțind fi făcut tot din tablă sau din plăci de azbociment sau din folii din material plastic — Amenajarea unor șoproane din materiale neinflamabile Soluțiile arătate nu trebuie să fie permanentizate, ci trebuie totuși amenajat un garaj corespunzător, deoarece buna conservare și întreținere a automobilului depind mult de acesta Trebuie ținut seama că amenajările din lemn și alte materiale care se pot aprinde nu sînt admise Atunci cînd nu există posibilități pentru introducerea automobilului în garaj la terminarea deplasărilor, oprirea se face în locuri de parcare Acestea pot fi improvizate sau sînt constituite din platforme amenajate special în acest scop în vecinătatea drumurilor sau în cadrul garajelor în fig se arată cîteva moduri de așezare a automobilelor în parcaje Parcarea autovehiculelor se face atît în spații acoperite, cît și pe platforme în aer liber în ultimul timp s-a generalizat parcarea pe platforme descoperite, întrucît prezintă avantaje economice, în AUTOBUZE ȘI GARAJE PENTRU AUTOMOBILE PARCAJE primul rînd prin faptul că necesită investiții reduse Parcarea în aer liber permite manevrarea mai ușoară a autovehiculelor și oferă condiții mai bune de securitate împotriva incendiilor l'ig Așezarea automobilelor in spațiile de parcare De asemenea, în staționările de la deplasările mai lungi este nevoie să se facă parcarea automobilelor între alte probleme, automobilistul are de rezolvat și pe aceea a parcării și staționării la terminarea deplasărilor - C EXPLOATAREA AUTOMOBILULUI Modalitatea de parcare este diferită după locul unde se face staționarea, după cum urmează : — în cuprinsul localităților parcarea se poate face pe străzile cu o circulație redusă pe care nu sînt plantate semne de interdicție, în locurile de parcare special amenajate, în curți și garaje sau în alte spații destinate acestui scop (refugii sau platforme de parcare); — pe drumurile naționale și pe drumurile locale cu trafic intens nu este admis a se face staționarea pe partea carosabilă a drumului Automobilul se parchează în refugii sau spații speciale destinate pentru parcare, dacă există astfel de amenajări, iar în caz contrar se scoate de pe partea carosabilă a drumului, pe marginea acestuia dacă terenul permite, pe drumuri laterale, sau pe terenuri învecinate ; — in afara drumurilor, parcarea se poate face în campinguri și tabere, în terenurile pe care se amenajează cortul individual în curțile cetățenilor din localitățile unde se face cazarea, pe terenurile destinate acestui scop de la cabane, moteluri etc La parcarea automobilului trebuie avute în vedere următoarele: — să nu se stânjenească și să nu pericliteze circulația altor vehicule și a pietonilor (parcarea este interzisă pe trotuare, în afară de cele pe care sînt marcaje speciale în acest scop); — să se asigure siguranța automobilului împotriva lovirii de alte vehicule care circulă în apropiere, precum și siguranța inventarului și accesoriilor; — să se asigure condiții de conservare (terenul să nu fie mocirlos sau inundabil, să nu aibă pe jos substanțe care atacă anvelopele); — să ofere siguranța împotriva incendiilor fiind plasat departe de sursele care produc flăcări libere sau în care se manipulează substanțe inflamabile care ar crea pericolul de aprindere; — să ferească automobilul pe cit posibil de intemperii și praf; — să permită manevrarea ușoară și fără pericole la introducerea și scoaterea automobilului de la locul de parcare; — să asigure paza automobilului; — să fie cît mai aproape de locul unde automobilistul își desfășoară activitatea, pentru ca acesta să nu fie nevoit a parcurge pe jos distanțe de mers mari, de la locul de parcare la domiciliu, la locul de muncă sau in alte locuri în care are interese TURISM, AUTO, CAMPING TURISM AUTO CAMPING I AUTOMOBILUL ȘI TURISMUL Turismul constă, în principal, din deplasarea la diferite obiective, pentru cunoașterea frumuseților naturii și a celor mai însemnate realizări ale oamenilor Dintre toate formele de deplasare, automobilul oferă cele mai convenabile posibilități, deoarece permite accesul la principalele obiective turistice, are o viteză mare de deplasare și asigură confortul călătorilor O dată cu călătorii, automobilul poate deplasa toate cele necesare traiului și desfășurării unei călătorii plăcute, chiar cînd durata călătoriei este mai lungă Constructorii de automobile au realizat diferite tipuri de vehicule care dau posibilitatea unor călătorii lungi, în care membrii unei familii pot avea toate condițiile de confort în fig se arată diferite tipuri de vehicule special amenajate pentru turism Unele dintre acestea, constituie adevărate case pe roate, fiiud amenajate pe autocamionete, autotractoare cu șa sau autoturisme Acestea au încăperi pentru dormit, bucătării, obiecte de toaletă și pot fi utilate cu frigider, tancuri de apă, spălătoare de vase, spații pentru provizii etc Automobilele obișnuite pot fi utilate, de asemenea, pentru a întruni cît mai multe posibilități de satisfacere a cerințelor celor ce se deplasează Intre acestea, cazarea pe timpul opririlor constituie una diu problemele cele mai dificile în afară de posibilitățile de cazare ce vor fi arătate în continuare, automobilul oferă el însuși spațiul pentru adăpostirea de intemperii și odihna călătorilor, prin rabaterea canapelelor, prin deplasarea de remorci ușoare cu cele necesare, prin deplasarea cortului sau prin adausuri-adăpost, cum este cel exemplificat în fig II Reușita călătoriilor turistice cu automobilul este dependentă de organizarea minuțioasă și de pregătirile făcute înainte de plecarea în călătorie în acest scop se prevăd : — măsuri privind starea tehnică, întreținerea și parcarea automobilului pe parcurs; Fig Vehicule special amenajate pentru turism : a — autocandonetA de cnujjiiiur; Hidormiiîonetfi cu remorcii pentru turism; t’ - ciuA nnihUft pentru ъане persoane TURISM, лито, CAMPING — itinerariul de deplasare, opririle, cazarea și masa participan- tilor la călătorie ; - programul de vizite și de odihnă; Fig Automobil eu dispozitiv de montarea coltului la etaj — măsuri privind igiena și satisfacerea tuturor necesităților de trai ale participantilor MASURI pregătitoare peatri deplasare în funcție de durata călătoriei ce urmează, a se efectua se stabilesc itinerariul, punctele de oprire, obiectivele care vor fi vizitate, timpul de recreere, cum se va face cazarea etc Organizarea deplasării se face utilizînd o hartă automobilistică, ghiduri și prospecte turistice ale regiunilor care se intenționează a fi vizitate Drumul se împarte pe etape zilnice de deplasare O etapă nu trebuie să depășească - km, deoarece Ia distante mai mari călătoria devine obositoare Pentru fiecare etapă se notează, punctele în care se poate face alimentarea automobilului cu benzină și ulei, unde se pot face eventuale întrețineri și reparații și unde se poate face parcarea De ase- EXPLOATAREA AUTOMOBILULUI menea, pe baza studiului hărții se stabilesc porțiunile de drum mai dificile, care urmează a fi străbătute pe cit posibil la lumina zilei, cu viteze mici de deplasare Pentru sfîrșitul fiecărei etape se stabilește locul unde se va face cazarea (hotel, motel, tabără, cabană) sau unde se va instala cortul Se prevăd, de asemenea, punctele de pe parcurs și la orele la care se va, lua masa sau se vor face popasuri pentru relaxarea șoferului și a însoțitorilor, precum și punctele în care se vor face opriri cu scopul vizitării obiectivelor locale în acest fel se alcătuiește im program al excursiei care prevede pe zile și ore tot ceea ce este necesar pentru o desfășurare organizată, utilă și plăcută a deplasării în program trebuie prevăzute rezerve de timp și ipoteze de activitate în condiții de timp nefavorabile După stabilirea programului se trece la pregătirea automobilului pentru drum și la întocmirea listei obiectelor ce urmează a fi luate în călătorie Pregătirea automobilului începe cu revizia întregului vehicul, verifieîndu-se funcționarea corectă a tuturor mecanismelor și agregatelor, strîngerea corectă a asamblărilor, completarea pieselor și accesoriilor O dată cu revizia se mai execută următoarele operații : — se schimbă uleiul la motor, se curăță rezervorul de benzină și se înlocuiește benzina din rezervor înainte de facerea plinului; — se verifică etanșeitatea racordurilor instalației de alimentare cu combustibil, ale sistemului de răcire și ale sistemului de frînă re; — se curăță și se ung toate articulațiile automobilului; — se verifică și dacă este cazul se repară mînerele și închizătorile de la uși și capote, completîndu-se cu dispozitive de siguranță și zăvorîre; se reglează unghiurile roților; de asemenea, se reglează farurile și se pune în stare de perfectă funcționare întreaga instalație electrică Călătoriile cu o durată mai mare implică luarea unor cantități mai mari de bagaje decît la deplasările obișnuite Pentru acestea se utilizează portbagajul, spațiile de sub tapițerie și spațiul de deasupra ;utomobilului Este indicat ca interiorul caroseriei să nu fie ocupat cu bagaje, pentru a asigura un confort optim călătorilor, în caroserie se păstrează obiecte strict necesare, care trebuie să fie in orice moment la îndemînă, cum ar fi; harta automobilistică, ghidul turistic, aparatul de radio, aparatul de fotografiat, un termos, o cutie cir alimente și obiectele de îmbrăcăminte care se utilizează TURISM AUTO CAMPING curent Fc canapele și în spațiile dintre ele, de asemenea, nu trebuie să fie așezate obiecte pentru a permite mișcarea lejeră, iar vizibilitatea în toate părțile nu trebuie să fie stînjenită prin așezarea sau agățarea a diferite obiecte Utilarea eu portbagaje suplimentare, în general, nu este indicată, deoarece aspectul estetic al vehiculului este înrăutățit, iar amenajarea rămîne neutilizată complet după terminarea deplasărilor foarte lungi, care sînt rare Pentru călătorii de — zile, spațiile oferite de vehicul pentru bagaje sînt suficiente dacă sînt judicios utilizate Obiectele care se iau la drum pentru o călătorie mai lungă se repartizează astfel: — în portbagajul de deasupra automobilului: cortul, schiurile (iarna) și valiza cu bagaje la care se umblă mai rar Este indicat ca acestea să fie acoperite cu huse, confecționate din materiale impermeabile, spre a le feri de umezeală și praf — în portbagajul de la spate (la unele tipuri din fața automobilului) : roata de rezervă, trusa cu scule, valiza, din care una la îndemînă cu obiecte necesare curent, canistra de benzină, bidoane de ulei Canistra și bidoanele trebuie să fie închise etanș și să fie bine fixate pentru a nu se răsturna sau a exista posibilitatea de a le sări dopurile și a se împrăștia conținutul la zdruncinături — în spațiile de sub canapele : scule care se pot întrebuința mai rar, piese de rezervă, eventuale rezerve mai mari de ulei, conserve alimentare, o găleată din material plastic, o lopată, un toporaș necesar pentru amenajarea locului de amplasare a cortului sau la des-potmolire, o cutie cu bidoane conținind rezerve de lichid de frînă, apă distilată etc Sculele, piesele și accesoriile necesare pentru o călătorie mai lungă sînt următoarele: — pompă aer pentru umflat pneuri; — manometru pentru controlul presiunii în pneuri; — cric de putere corespunzătoare ridicării vehiculului; — aparat de aplicat petice calde la repararea camerelor; — cutie petice calde; — trusă chel (din dotarea automobilului); — clește patent; — lopată cu coadă scurtă; — căldare; — pllnie pentru benzină; — pilule pentru ulei; — furtun cauciuc (cca m lungime); — tub sticlă pentru verificarea nivelului electrolitulul: EXPLOATAREA AUTOMOBILULUI — Iepuraș; — covor cauciuc ; — trusă sanitară : — lampă electrică portativă ; — burete; piele căprioară și cir pe de șters; — șuruburi și șaibe de diferite dimensiuni etc ; — canistră benzină; — - ulei: — , kg lichid frin'i ; — , I apă distilată; — — camere aer pentru pneuri; — o curea ventilator; — un rulou bandă izolatoare; — , kg bumbac de șters; — bujii; — un set becuri pentru faruri; — — membrane pentru pompa de benzină; — un condensator; două ciocănele platinate; — rotor; — — siguranje; — perii pentru dinam — coală glaspapier; — garnituri pentru deeantorul de combustibil; — filtru de curățare fină a uleiului CAMI XG Prin camping se înțelege o activitate desfășurată în mijlocul naturii, în timpul liber, folosindu-se drept adăpost mijloace improvizate (corturi, căsuțe prefabricate, remorci auto) Campingul trebuie să ofere turistului și însoțitorilor săi condiții cît mai bune de confort, posibilitatea de a se odihni și recrea, profitînd de toate avantajele pe care le oferă viața în mijlocul naturii și satisfacțiile peisajului Există mai multe posibilități de cazare în camping: — iu automobil, prin rabaterea canapelelor; — in remorci auto ; în corturi proprii ale turistului care sînt deplasate cu automobilul pe tot timpul călătoriei; — în corturi, barăci sau cabane ale terenului de camping organizat în fig se arată imagini dintr-un camping Fig Aspecte de camping exploatarea automobilului Campingurile organizate dau automobiliștilor posibilitatea ca la sfîrșitul unei etape (le drum să găsească cele necesare gata pregătite, Tcaliiînd astfel economie de timp, avînd un confort maxim și fiind scutiți de unele eforturi sau transportarea unei mari cantități de bagaje La campingurile organizate se pot găsi în parte sau în totalitate următoarele amenajări și utilități: — terenul este nivelat, are surse de apă pentru băut, mîncare și alte neyoi gospodărești; de asemenea, are amenajări pentru evacuarea apei utilizate sau a celei provenită din ploi, în unele cazuri fiind chiar canalizat ; — pe timpul nopții terenul de camping și drumurile de acces sînt luminate; — sînt amenajate instalații sanitare (W , dușuri, spălătoare); — sînt montate prize de curent pentru aparate casnice (reșouri, mașini de călcat sau pentru aparatele de bărbierit); — oferă diferite servicii ca: închirierea de pături, mese și scaune pliante, saltele, lenjerie de pat și alte obiecte; — are puncte comerciale, bufet, restaurant sau sală de mese în care turiștii pot consuma alimente proprii, punct farmaceutic sau onete cu diferite obiecte necesare obișnuit pe t impui deplasării; — la multe din campinguri se găsesc corturi gata instalate, căsuțe sau cabane pentru cazarea turiștilor; — de asemenea, în apropierea multor campinguri se află stații de alimentare cu benzină și ulei și stații de întreținere auto Avînd în vedere aceste avantaje este recomandabil ca atunci cînd pe ruta de deplasare se află un camping organizat acesta să fie prevăzut ca loc de oprire la sfîrșitul unei zile de drum, ceea ce presupune și stabilirea corespunzătoare a etapelor deplasării Atunci cînd se face oprirea în alte locuri deeît cele special amenajate, este necesar a se ține seama de următoarele indicații : — terenul pe care se amplasează cortul trebuie să fie plan, tare și ferit de inundații, care se pot produce fie prin creșterea nivelului apelor din apropiere, fie datorită ploilor mari și torenților în jurul cortului se sapă șanțuri pentru scurgerea apelor; — locul de amplasare a cortului trebuie să se afle în vecinătatea unei surse de apă care se utilizează pentru toaletă, spălat, gătit, băut, curățenia vehiculului etc TURISM, AUTO CAMPING De asemenea, este bine ca acest Ioc să se afle cit mai aproape de o sursă de aprovizionare cu articole alimentare (produse lactate, ouă, zarzavaturi, fructe); — cortul se ancorează cît mai rigid, întinzîndu-se la maximum frînghiile care fac legătura eu țărușii; — înainte de a se întinde cortul se scutură de praful depus pe drum, deoarece praful in contact cu umezeala de Ia ploaie, rouă etc duce la murdărirea și pătarea cortului După demontare, cortul se curăță de noroi și pămint, iar părțile umede se întind la soare pentru a se usca; — la o distanță convenabilă se sapă o groapă pentru W C și aruncarea gunoaielor și resturilor menajere Automobilul se parchează în apropierea cortului cu frîna de mînă trasă și cu ușile și geamurile zavorite Amenajarea locului de staționare ca și întreaga deplasare se fac în condiții mai ușoare și plăcute, în cazul în care deplasarea se face de către două-trei automobile împreună în acest caz sarcinile se repartizează mai multor persoane, iar experiența, inventivitatea și talentele fiecărui participant contribuie la condițiile mai bune de organizare a excursiei și buna dispoziție generală ІІ Л Al TOMOBII ISU ІХТЕПХAȚIOXA! Dezvoltarea transporturilor auto a permis extinderea deplasărilor dincolo de frontierele naționale, creîndu-se un intens trafic internațional Creșterea traficului auto internațional a impus construirea unei rețele moderne de drumuri și autostrăzi, care formează o imensă rețea continentală Pentru trecerea obstacolelor importante, cum sînt munții înalți, cursurile de apă etc , s-au amenajat lucrări de artă uriașe, ca poduri, tunele rutiere, viaducte Automobilismul internațional are în față mari perspective de extindere a razei de acțiune Deplasările în străinătate necesită o serie de măsuri și formalități speciale față de deplasările obișnuite în țară Particularitățile principale ale acestor deplasări sînt următoarele : — lungimea călătoriei în întregime și a fiecărei etape este mai mare, cerînd un efort susținut conducătorului și o pregătire temeinică pentru drum ; — trecerea frontierelor impune anumite formalități pentru conducătorul automobilului, persoanele care îl însoțesc și vehicul; unele EXPLOATAREA AUTOMOBILULUI din aceste formalități trebuie să fie întocmite cu un timp destul de lung înainte de începerea călătoriei; — călătorindu-se pe teritorii străine este nevoie a se cunoaște limba țării respective sau a avea un interpret pent ru orientare și legăturile strict necesare privind deplasarea și satisfacerea nevoilor de cazare, alimentare etc în scopul de a nu se pierde timp pe drum ; în cazul cînd nu se cunoaște limba țării respective, pregătirea trebuie să fie minuțios făcută sub toate aspectele (studiul itinerariului, po-‘ sibilitățile de alimentare și Întreținerea vehiculului, cazare, masă etc ); — resursele financiare necesare deplasării, impun a se poseda valută, a cunoaște cursul monetar, precum și taxele pentru diferite servicii, între care unele obligatorii, cum sînt : taxele de plată pentru trecerea pe unele autostrăzi și timide, taxele de trecere cu ferry-boaturi, costul benzinei și uleiului, taxe de parcare etc ; — trebuie să se cunoască reglementările și semnele de circulație specifice fiecărei țări; — se iau rezerve de îmbrăcăminte, alimente și alte articole necesare la drum Organizarea deplasărilor în traficul auto internațional comportă executarea următoarelor pregătiri : studiul și stabilirea itinerariului de deplasare, a etapelor călătoriei și a locurilor unde se vor face opriri; — întocmirea formelor pentru deplasare pentru conducătorul automobilului, persoanele ce îl însoțesc și automobil; — pregătirea tehnică a automobilului pentru drum ; — pregătirea persoanelor care se deplasează Studiul itinerariului de deplasare se face pe baza hărții, a prospectelor și a ghidărilor turistice, urmări ndu-se a se stabili cu precizie : — traseul, starea drumurilor și itinerariul ce se parcurge, eventuale restricții de circulație; pentru autostrăzi cu plată, la trecerile peste ape cu poduri plutitoare, ferryboaturi, trebuie să fie cunoscute taxele ce se percep; — punctele de frontieră, vamă, control și formalitățile ce se îndeplinesc în aceste puncte; — punctele de pe traseu unde se află ateliere auto și stații de întreținere ; — ])tinetele de pe traseu unde se află stații de alimentare cu benzină și ulei și în legătură cu acestea prețurile de achiziționare a aees- TURISM AUTO, CAMPING t or produse; eventual felurile produselor ce se livrează și echivalarea acestor yiroduse cu cele necesare tipului de automobil utilizat; — locurile unde se află reprezentanți ai autorităților românești (ambasade, consulate, agenții economice) pentru eventuale legături în situații neprevăzute; localitățile în care se află agenții ale firmelor care întrețin și repară automobilele de tipul și marca utilizată; — punctele de pe traseu unde se află hoteluri, moteluri, campinguri, locuri de parcare, obiectivele turistice de vizitat, programul și taxele de parcare După stabilirea concretă a datelor de mai sus se poate întocmi programul de deplasare pe zile și opririle pentru odihnă, masă, alimentarea și întreținerea automobilului, pentru vizitarea obiectivelor turistice O dată cu stabilirea itinerariului de deplasare trebuie obținute informații cît mai complete în legătură cu reglementările de circulație în țările ce urmează a fi parcurse Deplasarea în țări străine necesită întocmirea următoarelor formalități : a, Obținerea pașaportului pentru automobilist și însoțitorii săi Pentru a obține pașaportul este necesar a prezenta o serie de acte: act de naștere, buletinul de identitate, livret militar, act de căsătorie, adeverințe de plata taxei pentru eliberarea pașaportului b Obținerea vizelor de intrare-ieșire sau tranzit în țările în care se va circula, de la reprezentanțele diplomatice ale acestor țări e Posedarea permisului de conducere auto internațional d Obținerea valutei pentru cheltuieli personale ale șoferului și însoțitorilor, alimentație, cazare, vizionare de spectacole, amintiri etc taxele de intrare la muzee, pentru alimentarea cu benzină și ulei, efectuarea întreținerilor și reparațiilor automobilului, parcare, plata taxelor de trecere pe autostrăzile cu taxă sau a taxelor de trecere cu ferryboaturi e Obținerea autorizațiilor pentru transportul de călători și mărfuri, potrivit convențiilor încheiate cu statele respective (la transporturile executate de organizații economice) întocmirea formalităților de deplasare necesită un timp destul de lung și este indicat să fie pregătite cu două-trei luni înainte de efectuarea călătoriei exploatarea automobilului Pentru a nu avea dificultăți la trecerea pe la punctele de frontieră este necesar a se cunoaște reglementările privind obiectele ce pot fi introduse sau scoase din țara respectivă și alte reglementări locale De asemenea, este necesar să se obțină informații asupra condițiilor climaterice în țările respective pentru a se lua echipament corespunzător Totodată este bine a se lua informații asupra condițiilor de asigurare obligatorie la trecerea prin anumite țări înainte de plecarea la drum se acordă o deosebită atenție stării pneurilor Dacă acestea sînt uzate, trebuie înlocuite cu altele noi înainte de plecarea la drum La roțile din față se montează pneurile cele mai bune Amenajarea portbagajului de deasupra automobilului trebuie să asigure așezarea corectă a bagajelor de drum, fixarea lor sigură și protejarea lor care se face, de obicei, cu o husă impermeabilă, prevăzută cu curelușe de fixare Pregătirea automobilului pentru drum se face așa cum s-a arătat anterior pentru călătoriile lungi în unele cazuri se prevede a se lua rezerve de benzină și ulei, fie în natură fie sub formă de bonuri valabile prin convențiile încheiate cu țările respective, piesele care se defectează mai des cînd în țara în care se face deplasarea nu se află posibilități de procurarea unor astfel de piese, ah'mente conservate Persoanele care însoțesc pe conducătorul automobilului trebuie să aibă asupra lor obiectele de îmbrăcăminte strict necesare și să fie informate asupra traseului și programului excursiei III l TEHNICA ÎNTREȚINERII AUTOMOBILULUI Creșterea productivității și reducerea prețului de cost în transportul auto sînt determinate în mare măsură de starea tehnică a automobilelor în timpul exploatării acestora întreținerea automobilelor, remorcilor și semiremorcilor cuprinde totalitatea lucrărilor la care sînt supuse aceste mijloace în timpul exploatării pentru diminuarea uzurii, prevenirea și înlăturarea defectărilor Aceste lucrări se referă la curățire, spălare, verificarea stării tehnice, ungere, lucrări de control, de verificare, de strîngere, de reglare, și lucrări electrotehnice Separat de aceste feluri de lucrări, automobilele sînt supuse unor lucrări de remediere a defectărilor, denumite reparații curente Pe măsura funcționării automobilelor, piesele, îmbinările și mecanismele componente se uzează Uzura se manifestă prin modificarea suprafețelor în contact ale pieselor, din care cauză acestea își modifică dimensiunile, greutatea și forma geometrică inițială, ceea ce conduce la înrăutățirea funcționării și economicității în exploatare a automobilelor Intensitatea și caracterul uzurii, influențate de mărimea presiunii specifice între suprafețele în frecare, viteza de deplasare a suprafețelor între ele, temperatura de lucru, calitatea materialelor pieselor, condițiile de exploatare etc nu sînt uniforme pentru toate piesele De aceea se obțin pentru piesele, mecanismele și subansamblu-rile automobilelor diferite limite admisibile de modificare a stării tehnice a acestora ceea ce impune efectuarea lucrărilor de întreținere la parcursuri diferite, corespunzătoare acestor limite Gruparea lucrărilor de întreținere la parcursurile corespunzătoare limitelor admisibile de modificare a stării tehnice se numește regim de întreținere Un regim de întreținere este rațional (optim) atunci cînd prin acesta se obține o funcționare sigură a automobilelor, cu cheltuieli minime pentru lucrările de întreținere și reparații raportate la unitatea de parcurs, precum și cu imobilizări minime pentru executarea lucrărilor de întreținere și reparații întreținerea automobilului defecțiuni și remedieri Regimul de întreținere, periodicitatea și volumul lucrărilor de întreținere sînt specifice fiecărei țări cît și diverselor regiuni ale acestora datorită factorilor principali care le determina ca: natura și felul drumurilor, organizarea circulației, felul mărfurilor transportai e organizarea încărcării — descărcării mărfurilor, condițiile climaterice, organizarea parcării automobilelor precum și organizarea și calitatea lucrărilor de întreținere Condițiile de drum sînt determinate de rampe, pante și de felul și stare:; îmbrăcăminții drumului, clemente care influențează în general, asupra rezistenței la înaintarea automobilului și prin aceasta asupra transmisiei, suspensiei, direcției și roților Periodicitatea lucrărilor de reparații curente privind puntea din spate la circulația pe drumuri cu îmbrăcăminte de beton este de —H km, reprezentînd — % din totalul reparaiiilor curente, in timp ce pe drumuri de pămint, periodicitatea scade la km (mai mult de ori), iar numărul reparațiilor curente crește de aproape trei ori ( — % din totalul reparațiilor curente) De asemenea, defectările la suspensie, față de numărul total de defectări ale automobilului este de — % pe drumuri de beton sau asfalt, de — % pe drumuri de piatră brută și de — % pe dramuri de pămint, iar periodicitatea medie a unei reparații curente scade de circa trei ori în condițiile unei circulații intense, ca de exemplu în interiorul orașelor, a marilor șantiere etc regimul de lucru al automobilelor este mai greu în comparație cu regimul de lucru în transporturile interurbane, deoarece viteza tehnică este mai mică iar numărul schimbărilor de viteză, numărul de opriri, de frinări, de decuplări ale ambreiajului sînt cu mult mai mari, din care cauză și periodicitatea lucrărilor de întreținere și a reparațiilor curente este mult mai mică înrăutățirea viabilității drumurilor, in special a celor de categorii inferioare, ca urmare a schimbării anotimpului și a ploilor, atrage după sine reducerea periodicității lucrărilor de întreținere și a reparațiilor curente concomitent cu creșterea volumului lucrărilor De exemplu, luîndu-se ca anotimp de referință vara, se constată că înlocuirea arcurilor scade iarna cu — % iar toamna și primăvara crește de , — ori Unele mărfuri cum sînt cărbunii, cimentul, balastul etc măresc volumul lucrărilor de curățire și de vopsire TEHNICA ÎNTREȚINERII automobilului Metodele de încărcare au o influență considerabilă asupra stării tehnice a automobilelor Folosirea excavatoarelor mărește volumul și reduce periodicitatea reparațiilor curente la autobasculante de , — , ori față de autocamioanele normale Ca urmare a acestor factori, regimurile de întreținere din diverse țări cuprind, la periodicități diferite, următoarele categorii de lucrări de întreținere : — întreținerea tehnică zilnică; -întreținerea tehnică de categoria I; întreținerea tehnică de categoria a Ii-a în țara noastră vechiul normativ prevedea lucrările de întreținere prezentate în tabela , cu periodicitatea respectivă Tabela Periodicitatea lucrărilor de întreținere conform normativelor auto Denumirea lucrărilor de întreținere Parcursul în km efectivi între două operații Controlul și îngrijirea zilnică zilnic Spălarea și curățirea generală Gresarea — Revizia tehnică In funcție de instrucțiunile uzinelor producătoare de automobile și de indicațiile institutelor de cercetări de specialitate, actualul normativ prevede lucrările de întreținere prevăzute în tabela ІП Periodicitatea operațiilor și lucrărilor de întreținerea căror efectuare se detaliază pentru diferite subansamble sau ansamble ale automobilului în capitolele următoare este cea stabilită prin instrucțiunile de aplicare a normativelor auto in vigoare întreținerea automobilului defecțiuni și remedieri Tabela Ul Z Datr prhind lucrările Л ■>’ ~ “ уз C & Șî я ■ ц Q| •л я £ УЗ — я я Q- fl Я gt ІЛ УЗ »Я S ЙЙ • • СО Ю — СЧ Ci в i m oo ’Я Ci -T л ѵм -н ' ч о еч »о ‘О Î — х’ —' Ih ял Д S o i я c я s •Z О > ІЛ О — ‘З СЧ с « с ffî с О иО lucrările de întreținere și penele mecanismului motor De asemenea, după asamblarea arcurilor în chiulasă se toarnă benzină în talere Dacă benzina se menține în talere un timp mai îndelungat înseamnă că rondeaua este bună Dacă benzina se evacuează repede infiltrîndu-se de-a-lungul tijei supapei înseamnă că rondeaua nu etanșează bine și trebuie înlocuită e Controlul stării culbutoarelor supapelor și a axelor lor se face după demontarea acestora, spălarea în benzină și ștergerea cu cîrpe curate în cadrul controlului, se măsoară diametrul găurilor din cul-butoare și diametrul axelor culbutoarelor pe porțiunile de lucru Jocul dintre diametrul găurii din culbutor și diametrul axei culbu-torului trebuie să fie , — , mm Dacă ovalizarea găurii din culbutor sau a axului culbutorului atinge , mm piesa în cauză trebuie înlocuită f Controlul stării tijelor de împingere a culbutorilor se face prin observare liberă după demontarea acestora Se controlează dacă tijele prezintă urme datorită frecării de alte piese și dacă prezintă bătaie față de suprafețele sferice din capetele lor Acest lucru se constată prin așezarea tijelor într-un dispozitiv special Bătaia nu trebuie să fie mai mare de , mm Pentru eliminarea bătăii, tija se așază pe o placă de control și se îndreaptă prin lovituri de ciocan prin intermediul unui dorn din metal moale, pînă bătaia se încadrează în limita admisă g Controlul stării tacheților și ghidurilor tacheților se face după demontare și spălare prealabilă La motoarele cu supape laterale, tija tachetului și ciuperca acestuia nu trebuie să prezinte crăpături, ri-zuri sau fărămițarea stratului cementat precum și ruperea sau uzarea a mai mult de două spire ale filetului din gaura tachetului pentru șurubul de reglare Tacheții motoarelor cu supape în cap, de asemenea, nu trebuie să prezinte zgîrieturi, uzură sau fărămițarea suprafeței de contact cu cama sau pe suprafața sferică în contact cu tija de împingere a culbutorului respectiv Tacheții a căror tijă prezintă o uzură mai mare de , mm și ghidajele de tacheți cu o uzură mai mare de , mm se înlocuiesc sau se recondiționează la cote de reparații corespunzătoare, deoarece exploatarea motorului cu tacheții avînd defectele specifica te mai sus provoacă uzarea rapidă a camelor respective ale arborelui cu came h Etanșeitatea supapelor poate fi controlată prin mai multe procedee și anume : întreținerea automobilului defecțiuni și remedieri — prin urma lăsată pe șanfrenele scaunelor supapelor de vopseaua ce se aplică pe șanfrenele talerelor de supapă; — prin infiltrarea petrolului printre talerul supapelor și scaunele de supapă, după ce în prealabil s-a turnat petrol în camera de ardere din chiulasă; — cu ajutorul unui aparat pneumatic, procedeu care dă rezultate sigure Pentru controlul etanșeității supapei cu ajutorul aparatului pneumatic, se așază clopotul de aer al aparatului astfel incit să acopere camera de ardere practicată in chiulasă Apăsîndu-se cu mina pentru asigurarea etanșării pe chiulasă, se alimentează clopot ul cu aer comprimat pînă la presiunea de mm coloană apă Se închide alimentarea cu aer și dacă timp de cel puțin s presiunea aerului din clopot nu scade, înseamnă că supapele calcă etanș Operația se repetă la fiecare cilindru Funcționarea cu zgomot a comenzii mecanismului de distribuție este provocată de regulă de jocul prea mare produs de uzarea dinților pinioanelor sau de insuficienta ungere a pinioanelor La motoarele ale căror mecanisme de distribuție sînt acționate prin lanț, zgomotul este provocat de slăbirea întinderii lanțului Jocul în angrenajul pinioanelor de distribuție se controlează după demontarea carterului distribuției Se introduce un spion plat (leră) între doi dinți angrenați Mărimea limită a jocului admis diferă de la tip de motor la tip de motor Astfel la turismul Mosk-vici limita jocului este , mm, la autocamionul SR- este , mm, la autocamionul GAZ , este , mm, la motorul SB- , — , mm etc Zgomotul produs de lanțul de distribuție se elimină prin întinderea acestuia, deplasîndu-se convenabil suportul roții de întindere, în cazul cînd prin construcție s-a prevăzut un asemenea dispozitiv Lucrările de strîngere la mecanismul de distribuție sînt: strîngerea carcasei culbutorilor la motoarele cu supape în cap și strîngerea capacului sau capacelor locașului tacheților la motoarele cu supape laterale Ambele lucrări au ca scop eliminarea scurgerilor de ulei Strângerile se fac cu ajutorul cheilor de dimensiuni corespunzătoare astfel incit scurgerea uleiului prin garniturile de etanșare să nu fie posibilă Lucrările de reglare la mecanismul de distribuție se referă la : restabilirea jocului supapelor, punerea la punct a distribuției și verificarea diagramei distribuției, lucrări prin care se asigură LUCRĂRILE DE ÎNTREȚINERE ȘI PENELE MECANISMULUI MOTOR fazele distribuției în vederea obținerii în exploatare a puterii și economicității motorului, indicate de uzina constructoare a Reglarea, jocului dintre supape și tacheți la motoarele cu supape laterale (fig II ) se execută numai cînd supapele sînt închise Fig II Reglarea jocului între tija supapei și tachet: a — verificarea jocului cu lama calibrată; b - strîngerea piuliței de blocare a șurubului dc reglare Cu o cheie se fixează tachetul astfel îneît în tot timpul operației cl să nu se rotească Cu o altă cheie se slăbește cu / — rotație piulița de blocare a șurubului de reglare din tachet Pentru obținerea jocului necesar, se introduce între capul șurubului de reglare și tija supapei o lamă calibrată (spion) cu grosimea corespunzătoare tipului motorului și supapei, iar cu o a treia cheie se rotește șurubul de reglare spre stingă sau spre dreapta astfel incit lama calibrată să se poată deplasa între aceste piese cu o ușoară frecare în această poziție’ se strînge pînă la refuz piulița de reglare; după aceasta se controlează din nou jocul supapei întreținerea automobilului defecțiuni și remedieri Jocul dintre tija supapei și șurubul de reglare și starea motorului în momentul efectuării reglajului, pentru automobilele mai răspîn-dite, sînt indicate în tabela ГІІ Aducerea supapelor în poziție optimă de reglaj se face în funcție de ordinea de funcționare a motorului, prin rotirea corespunzătoare a arborelui cotit Tabela II Bute pentru rc[|lareii jocului supapelor Мдгса și tipul automobilului Tipul motorului Jocul dintre tija supapei șl taehet (sau culbutor) nun Starea motorului ta admisie la evacuare Fiat c ooo , , rece ( - ) Fiat c ooo , , rece ( — ’C) Fiat C OOO , , rece ( — ’C) Volga M К M- E-K , — , , — , rece ( — ’C) Warszawa S- , — , , - , rece ( — ’C) Pobeda M M- , , rece ( — ’C) Moskvici - , , , rece ( — ’ , , rece ( — ’C) Renault R , , Încălzit Steagul Roții SR- , , încălzit Steagul Roșu , TV- SR- - , - , , — , , - , rece ( °C) TV- M- A - , - , cald Gaz Gaz , - , , — , rece ( - ’C) La autoturismele Pobeda M- și Warszawa jocul tuturor supapelor poate fi reglat în timpul cel mai scurt, din două poziții ale arborelui cotit Se rotește arborele cotit cu manivela pînă cînd supapa de evacuare a cilindrului nr este complet deschisă și se continuă rotirea lui cu încă / rotație Din această poziție se reglează, conform indicațiilor din tabela Ш jocurile supapelor de admisie de la cilindrii nr și nr și jocul supapelor de evacuare de la cilindrii nr și nr Pentru obținerea celei de a doua poziții a arborelui cotit, acesta se rotește în continuare cu o rotație completă, situație în care se reglează jocul la restul supapelor (supapele de admisie de la cilindrii nr și nr și supapele de evacuare de la cilindrii nr și nr ) LUCRĂRILE DE ÎNTREȚINERE ȘI PENELE MECANISMULUI MOTOR La autocamioanele SR- , ZIS- și GAZ- , jocul tuturor supapelor, de asemenea, poate fi reglat din două poziții ale arborelui cotit a b Fig II Reglarea jocului dintre tija supapei și culbutor : a — control; b — reglare; — tija supapei; — piulița de blocare; șurubul de reglare; — culbutor; — lamă calibrată; — cheie tubulară; — cheie flx& Se rotește arborele cotit cu manivela și in cursa de compresie a cilindrului nr se pun față în față semnul punctului mort exte- ÎNTREȚINEREA AUTOMOBILULUI DEFECȚIUNI ȘI REMEDIERI rior (P M E ) de pe volantul motorului cu reperul de pe carcasa volantului Din această poziție se reglează jocul supapelor de admisie de la cilindrii nr , nr și nr și jocul supapelor de evacuare de la cilindrii nr , nr și nr Pentru a se obține cea de a doua poziție a arborelui cotit, acesta se rotește în continuare eu o rotație completă, situație din care se reglează jocul la restul supapelor (supapele de admisie de la cilindrii nr , nr și nr și supapele de evacuare de la cilindrii nr , nr și nr ) b Reglarea jocului dintre supape și culbutori la motoarele cu supape in cap (fig III ) se execută numai cînd supapele sînt complet închise Pentru aceasta, cu cheia , se slăbește piulița, de blocare a șurubului de reglare din capul culbutorului Se introduce între capul șurubului de reglare și vîrful tijei supapei o lamă calibrată (spion) cu grosimea corespunzătoare tipului motorului și supapei iar cu o cheie tubulară sau șurubelniță, se rotește șurubul de reglaj spre stingă sau spre dreapta astfel încît lama calibrată să se poată deplasa între aceste piese cu o ușoară frecare Mărimea jocului dintre tija supapei și șurubul de reglare din culbutor (respectiv grosimea lamei calibrate) și starea motorului în momentul efectuării reglajului la automobilele eu supape în cap mai răspîndite, sînt indicate în tabela III Supapele se aduc în poziție optimă de reglaj prin rotirea corespunzătoare a arborelui cotit respectând ordinea de funcționare a motorului La autoturismele Moskvici , Moskvici , Volga M K, Fiat , Fiat , Fiat și Renault , aducerea supapelor în poziția de reglare a jocului se face ca mai jos Se rotește arborele cotit cu manivela pînă cînd pistonul cilindrului nr ajunge la punctul mort exterior (P M E ) in timpul compresiei (semnul de pe volant corespunde cu cel de pe carcasa ambreiajului) și se reglează în această poziție supapele cilindrului nr Se rotește în continuare arborele cotit cu o jumătate de rotație și se reglează în această poziție supapele cilindrului nr în care pistonul se găsește la P M E în timpul compresiei Se rotește în continuare arborele cotit cu o jumătate de rotație și se reglează supapele cilindrului nr în care pistonul se găsește la P M E în timpul compresiei LUCRĂRILE DE ÎNTREȚINERE ȘI PENELE MECANISMULUI MOTOR Se rotește arborele cotit cu o jumătate de rotație și se reglează supapele cilindrului nr în care pistonul se găsește la P M E in timpul compresiei La autovehiculele echipate eu motoare SR- ( cilindri în V) aducerea supapelor în poziția de reglarea jocului se face din trei poziții ale arborelui cotit Se rotește arborele cotit cu manivela pînă cînd pistonul cilindrului nr ajunge aproape de P M E la sfîrșitul cursei de compresie și se reglează din această poziție jocul supapelor de admisie de la cilindrii nr , nr și nr precum și al supapelor de evacuare de la cilindrii nr , nr și nr Se rotește arborele cotit în continuare cu o jumătate de rotație ( ° față de prima poziție) și se reglează jocul supapelor de admisie de la cilindrii nr și nr precum și al supapelor de evacuare de la cilindrii nr și nr Se rotește în continuare arborele cotit cu / de rotație și din această poziție se reglează jocul supapelor de admisie de la cilindrii nr , nr și nr precum și supapele de evacuare de la cilindrii nr , nr și nr c Punerea la punct a distribuției pentru asigurarea sincronizării dintre deplasarea pistoanelor și deschiderea sau închiderea supapelor în raport cu ordinea de aprindere a motorului se face prin montarea corectă a pinionului distribuției Pentru montarea arborelui cu came în poziția corectă față de arborele cotit, pinioanele sînt însemnate cu repere de montaj Pe pini-onul de distribuție este marcat un dinte iar pe pinionul arborelui cotit sînt mareați doi dinți între care trebuie să se angreneze dintele cu semn de pe pinionul de distribuție, sau, pe im pinion este marcat un gol dintre doi dinți iar pe celălalt pinion este marcat un dinte care la angrenare trebuie să calce în golul marcat (montarea corectă a pinioanelor este atunci cînd ambele semne sînt pe linia centrelor roților de distribuție) în unele cazuri reperele de pe pinioane trebuie să corespundă, unor repere fixe de pe carcasa distribuției Deoarece pinioanele sînt fixate pe arborii respectivi prin pană^ aducerea reperelor pe aceeași linie se face prin rotirea convenabilă, a celor doi arbori Dacă lipsesc reperele de pe pinioane, punerea la punct a distribuției (montarea distribuției) se efectuează după fazele distribuției motorului respectiv ÎNTREȚINEREA AUTOMOBILULUI DEFECȚIUNI ȘI REMEDIERI d Verificarea diagramei distribuției se face cînd se constată funcționarea necorectă a motorului deși arborele cu came pare a fi în perfectă stare Prin verificare se stabilește dacă începutul și sfîrșitul fazelor distribuției au loc la valorile indicate de uzină Pentru aceasta se verifică și se aduc la mărimea prescrisă jocurile supapelor Se aplică pe blocul motor (în locul carcasei ambreiajului) un sector circular divizat în °, de dimensiune corespunzătoare motorului respectiv Se rotește arborele cotit cu manivela pînă cînd cilindrul nr începe faza de admisie, adică pînă cînd începe să se ridice supapa sa de admisie In această poziție semnul de pe volant indieînd P M E al cilindrului nr trebuie să se găsească cu A°d înaintea diviziunii zero a sectorului circular (fig , a) Se continuă rotirea arborelui cotit pînă cînd supapa de admisie se închide, moment în care semnul de pe volant trebuie să se găsească la A°i după P M I (fig III , a) Se rotește arborele cotit în continuare pînă cînd supapa de evacuare începe să se deschidă în acest moment semnul de pe volant trebuie să se găsească la Ead înaintea P M I (fig Ш , b) Se continuă rotirea arborelui cotit pînă cînd supapa de evacuare se închide, moment în care semnul de pe volant trebuie să se găsească la E°i după P M E LUCRĂRILE DE ÎNTREȚINERE ȘI PENELE MECANISMULUI MOTOR în același mod se verifică pe rînd fazele distribuției la fiecare cilindru al motorului Dacă valorile „avansului la deschidere și a „întârzierii la închi-dereu la toate supapele sau numai la unele, nu corespund cu cele indicate de uzina constructoare, profilul camelor respective este denaturat și în consecință arborele cu came trebuie înlocuit Valorile fazelor A°d, A°i, E'd și E°i pentru diferite automobile mai răspîndite, sînt indicate în tabela ІП Tabela , Date privind fazele distribuției Supapa de admisie Supapa de evacuare Marca și tipul automobilului Tipul motorului deschide înaiiit P M E închide du pil P M I deschide înainte P M I închide după P M E Fiat Fiat Fiat Volga M К AVarszawa Pobeda M- Moskvici Renault Steagul Roșu Steagul Roșu, TV- R l M S Gaz C П С G M- E-K S- M- , R SR- SR- M- A Gaz ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° ' ° ° ° ° ° ° ’ ° ’ ° ” ’ ’ ° ’ ’ ° ’ ’ ° ° Defectările de serviciu mai frecvente ale pieselor mecanismului de distribuție care provoacă oprirea din funcționare a motorului și deci și a automobilului sînt : — griparea supapei; — deformarea sau arderea talerului supapei; — blocarea supapei; — ruperea supapei; — ruperea arcului supapei; — ruperea penei de fixare a pinionului de distribuție; — ruperea dinților pinionului de textolit al distribuției (pini-onul mare al distribuției); ÎNTREȚINEREA automobilului defecțiuni și remedieri — sărirea lanțului de distribuție peste dinții unuia din pinioa* nele distribuției Griparea supapei în timpul funcționării motorului se produce din următoarele cauze: lăsarea unui joc insuficient între supapă și ghidul ei cu ocazia reparației capitale a motorului; creșterea temperaturii supapelor ca urmare a existenței unui joc insuficient la tacheți, a șlefuirii insuficiente a talerului și scaunului de supapă precum și a depunerii unor particule solide de calamină pe tija, supapei Griparea supapelor este indicată prin întreruperi neregulate în funcționarea motorului, oprirea motorului la mersul în gol, scăderea puterii motorului și producerea de rateuri în colectorul de admisiune sau de evacuare în raport cu felul supapei gripate Pentru identificarea supapelor gripate se scot bujiile pe rînd la toți cilindrii, in afară de umil și se rotește arborele cotit Dacă in timpul compresiunii se aude un zgomot caracteristic (sîsîit) la carburator, înseamnă că supapa de admisiune este neetanșă la cilindrul a cărui bujie a rămas montată Dacă acest zgomot nu se aude la carburator, ci în colectorul de evacuare, înseamnă că supapa de evacuare este neetanșă Remedierea pe parcurs a acestei pene se poate face numai parțial, în asemenea cazuri, trebuie să se execute următoarele lucrări: să se verifice și să se regleze jocurile dintre supapă și tacheți; să se lase motorul să se răcească și să se completeze apa din instalația de răcire; după răcire, să se pornească motorul și să se asculte dacă mai apar simptomele penei; dacă aceste simptome apar din nou, înseamnă că supapa este gripată ori are talerul strîmbat sau ars; în acest caz șoferul demontează chiulasa și va spăla cu benzină talerele și scaunele supapelor la motorul cu supape laterale, ridicînd supapele de pe scaun prin rotirea arborelui cotit cu manivela, iar la motorul cu supape în cap, prin apăsarea pe culbutori La sosirea la unitate, șoferul trebuie să ceară verificarea mecanismului de distribuție și eliminarea cauzelor gripării supapelor Blocarea supapei într-o poziție intermediară intre poziția de repaus și poziția de ridicare maximă se datorește depunerii abundente de calamină (zgură) pe tija supapei Acest fenomen este cunoscut și sub denumirea de cocsarea supapelor, deoarece se produce, de obicei, ca urmare a depunerii bogate de calamină pe tija supapei Pentru remedierea blocării supapelor pe parcurs se procedează astfel cum s-a indicat înainte la griparea supapelor; în plus, după demontarea chiulasei, se vor executa următoarele operații: verifi- lucrările de întreținere și penele mecanismului motor carea depunerilor de zgură pe tijele supapelor care nu cad etanș pe scaun; demontarea supapelor respective; curățirea zgurii cu lemn și spălarea supapelor cu benzină; montarea supapelor și a chiulasei Ruperea supapei este o pană deosebit de gravă nu atît prin întreruperea vremelnică a funcționării motorului, cit prin deteriorările ce le poate produce, ca: spargerea pistonului, fisurarea sau spargerea chiulasei și uneori chiar a blocului motorului In cazul ruperii supapei în zona de racordare sau numai a unei porțiuni din taler se aud bătăi metalice pronunțate în motor, însoțite de puternice rateuri concomitent cu deranjarea funcționării motorului, ca urmare a neetanșării locașului supapei rupte La ruperea unei supape, motorul trebuie să fie oprit imediat, iar automobilul va fi remorcat pînă la prima stație de întreținere *S’ l ă b ivea s а и ruperea arcului supapei Din cauza temperaturii ridicate și a funcționării îndelungate a motorului, metalul arcurilor de supapă obosește, iar arcurile își pierd tensiunea, astfel că ele se închid cu întârziere și fără o bună etanșare Din această cauză motorul are o funcționare neregulată Se întâmplă însă ca pe parcurs arcurile să se rupă Ruperea se datorește : lovirii arcurilor cu ocazia reparației motorului, cînd ele se demontează cu șurubelnița sau lovirea în loc de clește special pentru supape; coroziunii și obosirii materialului; fenomenului de rezonanță Cazurile de ruperea arcurilor datorită fenomenului de rezonanță sînt relativ rare Ruperea arcului datorită fenomenului de rezonanță se produce atunci cînd frecvența oscilației arcului intră în fază cu frecvența cu care supapa este atacată de camă La motoarele cu supape laterale, ruperea unui arc de supapă se identifică după zgomotul produs, care este asemănător cu o bătaie de tachet mai puternică, rateuri în carburator, cînd arcul este rupt la o supapă de admisiune, sau rateuri în țeava de evacuare cînd arcul este rupt la o supapă de evacuare și mersul neregulat al motorului ca urmare a nefuncționării unui cilindru Trebuie remarcat că în cazul ruperii unui arc de supapă la motoarele cu supape laterale, motorul funcționează relativ bine la mersul încet, fapt care îngreuiază depistarea penei La motoarele cu supape în cap, datorită poziției supapei, efectele ruperii unui arc pot fi foarte grave, deoarece supapa alunecînd pe ghid, lovește pistonul cu talerul și provoacă ruperea supapei sau spargerea pistonului De aceea, cînd motorul funcționează neregulat, ÎNTREȚINEREA automobilului, defecțiuni și remedieri Fig III Utilizarea provizorie a unui arc de supapă rupt mai puțin un cilindru, se oprește imediat, se verifică starea arcurilor și numai după aceea se depistează în continuare alte cauze ale funcționării neregulate Pentru remedierea pe parcurs a unei asemenea pene se folosește tot arcul rupt, introducîndu-se șaiba între cele două bucăți rupte (fig III ) Cînd această operație se face la motoarele cu supape în cap, se aduce în prealabil pistonul respectiv la P M I pentru a se evita căderea supapei în cilindru Se înțelege că acest mod de remediere a penei este provizoriu și numai pentru continuarea cursei pînă la prima stație de întreținere sau atelier, unde arcul rupt trebuie înlocuit £ ă r i rea lanțului de distribuție peste dinții unui-dintre pinioanele de distribuție se datorește lungimii lanțului ca ura mare a uzurii și a schimbării bruște a turației motorului La sărirea lanțului peste dinții unuia dintre pinioane se produce dereglarea fazelor distribuției ceea ce conduce la scăderea puterii motorului, mărirea consumului de combustibil și la o funcționare neregulată a acestuia Această pană poate fi descoperită după zgomotul produs de motor în asemenea situații și anume un „sforăit care se aude în carburator datorită supapelor de admisie care se deschid cu întârziere Totdeauna această pană necesită înlocuirea lanțului cu unul nou Pînă la sosirea la prima stație unde va fi posibil acest lucru, șoferul va pune distribuția la punct folosind tot lanțul vechi și va circula cu atenție fără accelerări bruște și cu viteză redusă, pentru a evita o nouă sărite a lanțului Ruperea dinților pinionuhii de textolit al distribuției și ruperea panei de fixare a pi nionului de distribuție se întîmplă foarte rar și numai la pornirea motorului rece, iarna; ele se datoresc înghețării apei în pompa de ulei, cînd uleiul conține apă, ! folosirii unui ulei prea vîscos și a ambalării motorului imediat după pornirea la тесе în cazul ruperii dinților pinionului de textolit sau a panei de fixare a pinionului de distribuție, motorul se oprește după ce mai face LUCRĂRILE DE ÎNTREȚINERE ȘI PENELE MECANISMULUI MOTOR G — rotații datorită inerției și o dată oprit nu mai poate fi pus în funcțiune Pentru descoperirea penei se scoate capacul distribuitor și se rotește arborele cotit cu demarorul Dacă în timpul rotirii arborelui cotit rotorul nu se rotește, înseamnă că s-au rupt dinții pinionului de textolit sau pana de fixare a pinionului distribuției; această pană se remediază numai în stația de întreținere П Л lucrările de Întreținere și penele INSTALAȚIEI DE RĂCIRE Lucrările de control la instalația de răcire a motoarelor de automobil sînt: controlul etanșeității instalației de răcire, controlul stării și fixării radiatorului, controlul stării ventilatorului, controlul pompei de apă a Controlul etanșeității instalației de răcire și controlul nivelului, apei in radiator se efectuează zilnic Nu trebuie să se observe existența scurgerilor sau preîingerilor de apă între chiulasă și bloc, la corpul pompei de apă și la furtunurile dintre radiator și motor b Controlul stării și fixării radiatorulu i Se controlează buna stare a garniturilor de la gura de umplere și de la bușonul radiatorului Prin apăsare cu degetul se verifică funcționarea supapei de evacuare a bușonului Se controlează dacă radiatorul prezintă deteriorări (striviri, fisuri) ca și eventuale scăpări ale lichidului de răcire Se controlează cu cheia strîngerea piulițelor șuruburilor de fixare a cadrului inferior al radiatorului de traversa cadrului automobilului iar cînd există și garnituri de cauciuc sub radiator se verifică dacă acestea nu au crăpături sau umflături Se controlează furtunurile de cauciuc dintre radiator și motor, l’e suprafețele lor nu trebuie să fie fisuri, umflături, exfolieri Colierele trebuie să fie bine strînse Se verifică fixarea tijei de distanțare a radiatorului; la mișcarea cu mîna a măștii radiatorului în direcția axei longitudinale a automobilului nu trebuie să se remarce o deplasare a măștii c Controlul pompei de apă constă în verificarea cu cheia a strîn-gerii șuruburilor de fixare a corpului pompei de apă d La controlul stării ventilatorului se verifică ca să nu existe joc intre roata de curea a ventilatorului și axul ei precum și între axul ventilatorului și lagăre (rulmenți) Nu se admite jocul paletelor ventilatorului pe roata de curea Șuruburile care fixează paletele trebuie să fie complet strînse - C S ÎNTREȚINEREA AUTOMOBILULUI DEFECȚIUNI ȘI REMEDIERI Se controlează întinderea curelei de acționare a ventilatorului pria apăsare cu degetul mare al mîinii la jumătatea distanței dintre roata dinamului și roata ventilatorului Cureaua este bine întinsă dacă la o apăsare cu forța indicată în coloana din tabela III face o săgeată a cărei mărime este indicată în coloana din aceiași tabelă în majoritatea cazurilor cureaua se întinde prin deplasarea dinamului Dacă cureaua are crăpături, rupturi sau exfolieri se înlocuiește •cu una nouă Tabela II Bate privind întinderea eureiei de acționare a ventilatorului pompei de apă și dinamului Marca șl tipul automobilului Tipul motorului Forța, de apăsare kgf Mărimea săgeții Locul de apJUmre mm (indicat prin săgeuW Volga M К Warszawa Pobeda M Moskvici Steagul Roșu Gaz M- E-K S- M- și SR- Gaz - - - - - — — ~ — / - QD — ** AC Steagul Roșu , , , SR- - D Fiat lOOC OOO - , // •фаг Fiat Fiat П С C io-i - Уду’ - \ &AC I Notă V = ventilator; D = dinam ; A C = arbore cotit LUCRĂRILE DE ÎNTREȚINERE ȘI PENELE MECANISMULUI MOTOR Defectările instalației de răcire care se pot intimpla pe parcurs sînt cele specificate mai jos a Deteriorarea fagurelui radiatorului se datorește, în general, tamponării automobilului în cauză Pentru evitarea gripării pistoa-nelor sau apariției fisurilor care pot apărea ea rezultat al supraîncălzirii motorului, se procedează, după caz, astfel : — dacă spărtura în fagurele radiatorului este mare, automobilul se transportă prin remorcate la stația de întreținere sau se înlocuiește radiatorul pe locul de muncă; — dacă spărtura este mică, șoferul suspendă conductele deteriorate și automobilul își poate continua cursa în cazul cînd conductele radiatorului sînt dezlipite, acestea se vor izola provizoriu eu miniu sau ceruză amestecată cu miniu O bună etanșate a lamelor dezlipite se poate obține pe parcurs prin introducerea în radiator a unei cantități de făină de muștar (cît încape într-o lingură de supă) b înfundarea accidentală cu impurități a țevilor radiatorului se datorește totdeauna folosirii apei din bălți, șanțuri sau chiar fîntîni cu un mare conținut de impurități în mod normal, desfundarea radiatorului și curățirea instalației de răcire se efectuează periodic, în cadrul stației de întreținere prin demontarea radiatorului de la motor Cînd insă se folosește apă cu multe impurități, curățirea instalației și desfundarea radiatorului se face pe locul de muncă fără demontarea radiatorului în acest scop se deschide robinetul de golire de la motor și timp de cîteva minute se toarnă apă curată în radiator motorul fiind în funcțiune Cantitatea de apă ce se toarnă trebuie să fie egală cu aceea ce iese prin robinet așa îneît nivelul apei să nu scadă în radiator c Deteriorarea tuburilor de cauciuc de legătură între motor și radiator se poate produce prin lovire de către o aripă ruptă a ventilatorului sau a deselor solicitări în cazul cînd un braț de motor este rupt sau tampoanele prea slabe în mod normal, tuburile deteriorate se înlocuiesc Dacă deteriorarea este mică, tubul de cauciuc se va înfășură cu bandă izolatoare iar la sosirea la stație se va înlocui Cînd se înlocuiește tubul de cauciuc inferior cu un altul prea moale, trebuie avut în vedere că, din cauza depresiunii produsă de pompă, în special atunci cînd radiatorul est e parțial înfundat, pereții tubului se pot lipi unul de altul împiedicînd astfel circulația apei De aceea, atunci cînd se folosește ca racord ÎNTREȚINEREA automobilului, defecțiuni și remedieri inferior, nn furtun prea moale, va trebui să se introducă în tubul de cauciuc o spirală de sîrmă de oțel d Clapa în interiorul tubului de cauciuc se produce din cauza cauciucului care se exfoliază (se deslipește) de pe pînză Exfolierea este periculoasă în special atunci cînd dezlipirea este parțială, deoarece bucata dezlipită din peretele de cauciuc lucrează ea o clapă, iar la turație mare, împiedică trecerea, apei Această pană produce supraîncălzirea motorului Defectarea tubului se constată ușor prin aceea că la creșterea turației nu se observă trecerea apei din motor către radiator în asemenea cazuri, se înlocuiește tubul de cauciuc defect, iar pe parcurs se introduce în acesta o spirală de sîrmă de oțel Slăbirea colierelor de la tuburile de cauciuc pe parcurs produce pierderea lichidului de răcire Pentru evitarea consecințelor supraîncălzirii se vor strînge colierele Cînd acest lucru nu este posibil, deoarece capetele colierului sînt prea, apropiate se va introduce sub colier un manșon din cauciuc de cameră sau o bandă metalică e Ruperea paletelor pompei de apă se datorește în majoritatea cazurilor înghețării apei care rămîne în corpul pompei după scurgerea acesteia din motor, cu ocazia parcării pe timpul nopții Această pană se poate descoperi ușor Astfel, dacă în instalație există apă suficientă, dacă cureaua ventilatorului nu este ruptă și este bine întinsă, dacă nu există alte cauze provenite de la alte instalații sau mecanisme ale motorului care să producă supraîncălzirea iar la creșterea turației motorului se observă unduirea sacadată și slabă a apei în bazinul superior al radiatorului, înseamnă că paletele sau o parte din rotorul cu palete al pompei de apă sînt rupte în asemenea cazuri, automobilul se va întoarce la stația de întreținere pentru reparații Deoarece, în timpul deplasării apa din instalația de răcire va circula pe principiul termosifonului, se va merge cu viteză redusă și cu opriri cît mai dese f Defectarea și blocarea termostatului în poziție închis Defectul este semnalat în primul rînd de creșterea temperaturii indicate de termometrul de bord și apoi de apariția aburilor Identificarea defectului este relativ simplă : dacă în instalație există apă, ventilatorul și pompa de apă funcționează bine, însă radiatorul este rece, în timp ce motorul și termostatul sînt foarte încinse, iar la ridicarea turației nu se observă nici un fel de unduire a apei în bazinul superior al radiatorului ; toate acestea arată că termostatul este blocat în poziția cu supapa principală închisă în asemenea situație trebuie să se scoată LUCRĂRILE DE ÎNTREȚINERE ȘI PENELE MECANISMULUI MOTOR termostatul, iar la sosirea la unitate să se ceară montarea unui nou termostat La automobilele prevăzute cu termostate al căror agent de acționare este parafina, simptomele care conduc la stabilirea penei sînt aceleași ca și în cazul termostatului cu lichid Și în acest caz, remedierea definitivă a penei se obține prin înlocuirea termostatului în lipsa acestuia, pe parcurs, pentru evitarea supraîncălzirii, se va proceda la deblocarea termostatului astfel: — se demontează carcasa termostatului de pe motor prin desfacerea celor trei coliere de la tuburile de cauciuc; — prin împingere cu ajutorii! unei șurubelnițe se deschide supapa principală de trecere și se introduce o bucată de lemn, de grosimea unui creion, între supapă și orificiul de trecere; — se montează termostatul la loc strîngînd colierele de la tuburile de cauciuc; în această situație termostatul rămîne în permanență deschis, pînă la înlocuirea lui g Ruperea curelei ventilatorului Cauzele ruperii curelelor de ventilator sînt: calitatea slabă a curelelor, durata mare de utilizare și întreținere necorespunzătoare (întindere excesivă, întindere insuficientă etc ) Ruperea curelei ventilatorului se constată prin : dispariția zgomotului (șuieratului) produs de ventilator ca urmare a încetării funcționării lui; indicarea de către termometrul de bord a creșterii vertiginoase a temperaturii lichidului de răcire și fierberea lui, concomitent cu funcționarea motorului cu detonații; supraîncălzirea motorului; scăderea puterii (motorul trage tot mai slab deși se accelerează tot mai mult); griparea pistoanelor dacă motorul nu a fost oprit la timp Pentru evitarea de noi defectări, cureaua de ventilator trebuie înlocuită h înghețarea radiatorului Este o pană care se datorește neglijenței Pe parcurs, radiatorul îngheață totdeauna cînd husa nu este folosită corect sau cînd este insuficientă apă în instalația de răcire înghețarea, se produce, de obicei, la partea inferioară a radiatorului, în timp ce motorul se supraîncălzește Pana este periculoasă deoarece pînă cînd motorul se supraîncălzește, radiatorul îngheață și se deteriorează Pana trebuie depistată înainte de a se produce efectul ei Acest lucru este posibil numai prin verificarea imediată a stării termice a radiatorului atunci cînd termometrul indică creșterea temperaturii apei de răcire Prin pipăire se constată că radiatorul este rece la partea infe-vioară ÎNTREȚINEREA AUTOMOBILULUI DEFECȚIUNI ȘI REMEDIERI în caz de înghețare a radiatorului se va lăsa motorul să meargă în gol și se va acoperi partea de jos a radiatorului în cîrpe înmuiate în apă caldă sau se va încălzi prin suflare de aer cald în nici un caz nu trebuie încălzit radiatorul cu flacără liberă, deoarece aceasta duce la dezlipirea fagurelui III LUCRĂRILE DE ÎNTREȚINERE Șl PENELE INSTALAȚIEI DE ALIMENTARE Verificarea fixării elementelor instalației de alimentare (carburatorul, pompa de benzină, paharul pompei, filtrul decantor, filtrul de aer, conductele de alimentare, cablele, pîrghiile și tijele de acționare a carburatorului) se face zilnic Piulițele care fixează carburatorul pe planșa galeriei de admisie trebuie să fie complet strînse, nefiind admise scăparea de benzină și intrarea aerului fals la garnitura de etanșare Se verifică cu cheia strîngerea șuruburilor care fixează pompa de benzină pe motor La mișcarea pompei cu mîna nu t rebuie să se simtă deplasarea ei pe planșă Se strînge fluturele sau piulița care fixează paharul pompei de benzină Se verifică fixarea corpului filtrului decantor pe rama automobilului și strîngerea racordurilor conductelor de benzină întreținerea rezervoarelor de benzină comportă : Se controlează dacă există gripări sau jocuri prea mari în sistemul de pîrghii și cablu prin care se comandă carburatorul a scurgerea periodică a apei provenită din benzină și a impurităților, prin bușonul de golire aflat la partea inferioară a rezervorului Golirea se face cînd rezervorul conține circa — combustibil b Curățirea completă a rezervoarelor de impuritățile mecanice de două ori pe an — primăvara și toamna Se scoate rezervorul de pe automobil, se umple cu apă caldă se clătește bine apoi apa se scurge prin gura de umplere Se suflă rezervorul cu aer comprimat pînă la îndepărtarea umidității c Deșurubarea din rezervor a conductei de aspirație a combustibilului către pompă și curățirea sitei de filtrare a flată în capătul ei d Verificarea stării și funcționării supapei de aer și de vapori de la bușonul de închidere a rezervorului, la automobile care au asemenea bușoane, precum și starea garniturii bușonului întreținerea filtrului decantor constă în golirea periodică (la cca — km parcurși) a depunerilor colectate la partea LUCRĂRILE DE ÎNTREȚINERE și penele MECANISMULUI MOTOR inferioară și la nevoie înlocuirea garniturii de la capacul decantorului întreținerea filtrului cu pahar de la pompa de benzină constă în îndepărtarea depunerilor acumulate Se scoate paharul, se îndepărtează depunerile, se curăță sita și paharul, se așază la loc paharul Se umple cu benzină paharul decantor, folosind maneta de pompare întreținerea pompelor de benzină cuprinde : a Verificarea zilnică a etanșeității la locul de racordare a conductelor de benzină cu corpul pompei, la locul de legătură între pahar și corpul pompei și pe la orificiile părții inferioare ale pompei Dacă scurgerea benzinei pe la garnitura paharului nu poate fi oprită prin strîngerea șuruburilor brățării de fixare, se scoate garnitura, se ține în apă fierbinte apoi se montează Dacă și după aceasta mai curge benzină, garnitura se înlocuiește cu alta nouă Scurgerea benzinei prin orificiile de la partea inferioară a pompei Fig III Verificarea presiunii pompei de ben-zinâ, pe motor : — manometru; — teu; - te&vn de benzină; — tub flexibil de benzină arată că diafragma pompei este deteriorată și trebuie înlocuită b Verificarea presiunii creată de pompa de benzină fără demontarea ei de pe motor Verificarea se face periodic (la circa km) cu ajutorul unui manometru cu scala pînă la kgf/cm (fig III ) ÎNTREȚINEREA AUTOMOBILULUI DEFECȚIUNI ȘI REMEDIERI Se deconectează țeava de benzină de la carburator și se intercalează teul , legîndu- la țeava de benzină și la racordul de intrare în camera de nivel constant Se pornește motorul — care trebuie în prealabil încălzit și cu mersul în gol reglat — și se lasă să funcționeze la turația de mers în gol — min Dacă pompa este în bună stare, presiunea indicată de monometru trebuie să fie cuprinsă între limitele indicate în tabela III După oprirea motorului presiunea indicată de manometru nu trebuie să scadă cu mai mult de , kgf/cm in s Tabela II Presiunea creată de pompele de benzină, la mersul in yol Marca yi tipul automobilului Tipul motorului Presiunea creată la mersul în gol kgf/cm Fiat c ooo , - , Fiat c ooo , — Fiat C OOO , - , Voiga M К M- -E-K , - , Warszawa S- - , Pobeda M M- , - , Moskvici , , - , Renault R- , - , Steagul Roșu SR- — , Steagul Roșu , , , , , SR- , - , TV- R Gaz Gaz , - , I M S TV- M- A , - , c Verificarea elasticității arcurilor membranelor pompelor de benzină cu aparatul indicat în fig III Pe baza aparatului se introduce arcul de verificat și se măsoară lungimea lui în stare liberă Se introduce greutatea și se determină lungimea arcului sub sarcină Arcul este necorespunzător dacă lungimea în stare liberă și sub sarcină nu se încadrează în limitele indicate în tabela III întreținerea filtrelor de aer de tip umed (cu baia de ulei) constă lin schimbarea periodică a uleiului și curățirea de praf și de impurități i elementului filtrant și a celorlalte piese ale filtrului Se demontează iltrul de la carburator, se scoate capacul și se varsă uleiul ce- conține, ntr-un vas Se spală cu petrol baia de ulei a filtrului pentru îndepăr-area completă a depunerilor de praf reținute de aceasta Se spală cu LUCRĂRILE DE ÎNTREȚINERE ȘI PENELE MECANISMULUI MOTOR petrol sau benzină și se suflă cu aer sita de filtrare și materialul care formează umplutura filtrantă Suflarea cu aer a elementului de filtrare se face în sens invers de cum circulă aerul ce se filtrează După suflarea cu aer, elementul filtrant se cufundă în ulei proaspăt de motor, se lasă să se scurgă bine și apoi se montează in filtru Se toarnă ulei de motor proaspăt în baia filtrului (pină la semn sau în cantitatea prescrisă în instrucția de exploatare a automobilului), se pune capacul și se montează filtrul la carburator Spălarea filtrului și schimbarea uleiului trebuie să se facă în funcție de condițiile de exploatare ; zilnic, cînd se merge pe drumuri de păniînt cu foarte mult praf sau odată și cu schimbarea uleiului din motor în celelalte cazuri Nu trebuie să se folosească ulei uzat pentru umplerea filtrului Fig III Aparat pentru veriticarea elasticității arcurilor pompelor de benzină : l — postamentul aparatului; — bara de ghidaj; — arcul de verificat; - greutate Tabela II Caraeterislielle arcurilor membranelor pompelor de benzină Marca ți tipul automobilului Tipul motorului Tipul pompei de benzină Lungimea arcului în «tare liberă nun Lungimea arcului în mm la aarclna de kgf kgf kgf Varszawa S- Al, A - , - , - — Pobeda M ( M- Al, A - , - , - — Moskvici • , — - — — - Renault R- Steagul Roșu SR- B — - — — Gaz Gaz- АЗ, A - , - , - — întreținerea automobilului, defecțiuni și remedieri întreținerea filtrelor de aer de tip uscat (cu element de filtrare din hîrtie specială) constă din curățirea prin scuturare sau înlocuirea elementului filtrant la intervalele indicate în instrucțiunile de utilizare și de întreținere a automobilului respectiv întreținerea carburatorului, cuprinde : a Controlul zilnic în cadrul căruia se verifică modul de fixare a carburatorului la galeria de admisie și a filtrului de aer pe carburator, pentru evitarea eforturilor suplimentare în corpul carburatorului și admisia de aer suplimentar (aer fals) b Curățirea carbtiratorului se face prin demontarea acestuia, spălarea cu benzină a pieselor și spălarea cu aer comprimat Operațiile se execută în ordinea următoare : — se scoate filtrul de aer de pe carburator; — se desfac legăturile dintre carburator și conducta de alimentare cu benzină, tija de accelerație, cablul de acționare a clapetei de aer (șocul), conducta de avans prin vacuum și tubul de egalizare a presiunilor la carburatoarele cu două camere de nivel constant; — se scot piulițele de fixare a carburatorului la galeria de admisie și se scoate carburatorul de la motor fără a se deteriora garnitura de etanșare; — se scot tija de legătură dintre clapetele de aer și tija de comandă a pompei de accelerație; — se deșurubează șuruburile de fixare a capacului camerei de nivel constant și se scoate capacul și garnitura de etanșare La unele carburatoare capacul camerei de nivel constant este chiar partea superioară a carburatorului; — se deșurubează șuruburile de asamblare a diferitelor corpuri ale carburatorului și se demontează dispozitivele carburatorului: plutitorul și obturatorul eu cui, pompa de accelerație, jicloarele principale, tuburile emulsoare, duzele pentru frînarea aerului, jicloarele de ralanti, dispozitivul de pornire (starterul), clapetele de accelerație și axele lor, șuruburile de reglarea ralantiului; — se spală piesele demontate și corpurile carburatorului în benzină pentru îndepărtarea impurităților și se suflă cu aer comprimat Se va avea în vedere ca la scoaterea șuruburilor de reglaj de la dispozitivul de ralanti să se noteze numărul de ture complete pe care le-au făcut la ieșirea lor din filet Pentru evitarea montării greșite a jicloarelor, nu se va demonta, în vederea curățirii, mai mult de un jiclor și numai după montarea lui se va scoate jiclorul următor LUCRĂRILE DE ÎNTREȚINERE ȘI PENELE MECANISMULUI MOTOR nivelului benzinei Fig HI Verificarea in camera de nivel constanI prin tub de măsurare din sticlă : — tub de sticlit: — tub de cauciuc; — racord; i — locașul dopului de golire: — riglă gradată După ce toate piesele carburatorului au fost spălate și suflate cu aer se procedează la montarea lor in ordine inversă de cum s-au demontat, iar șuruburile de reglaj de la dispozitivele de rulant i se vor roti în locașurile lor cu același număr de învîrtituri cu care au fost deșu-rubate c Verificarea nivelului benzinei în camera de nivel constant se face cu carburatorul montat pe motor sau cu carburatorul demontat Verificarea nivelului combustibilului în camera de nivel constant cu carburatorul montat pe motor (fig III ) se face cu ajutorul tubului de sticlă / cu diametrul interior de , mm racordat la unul din canalele de benzină ale carburatorului prin tubul de cauciuc și racordul Racordarea se poate face în locașul bușonului de golire a camerei de nivel constant sau în locul de sub jiclo-rul principal sau jiclorului compensator Se pornește motorul, se lasă să funcționeze la mersul în gol min și se determină nivelul benzinei prin mărimea distanței A dintre nivelul acesteia în tubul de sticlă și planul de separație dintre corpul carburatorului și capacul camerei de nivel constant Nivelul este bun dacă mărimea distanței A măsurată cu ajutorul riglei gradate corespunde cu cea indicată în tabela III La carburatoarele la care nivelul benzinei în camera de nivel constant se determină ca mai sus, reglarea nivelului benzinei se face prin modificarea grosimii și numărului de garnituri de sub corpul cuiului obturator, fie prin îndoirea lamelei de pe pîrghia plutitorului, prin care aceasta apasă pe cuiul obturator La carburatorul VT- (fig III ) nivelul corect al benzinei este la fața superioară a bazinului tampon sau cel mult la fundul degajării pentru șurubelniță La acest nivel plutitorul nu va depăși ÎNTREȚINEREA automobilului, defecțiuni și remedieri Tabela III Mvetiil benzinei în en merele de nivel eonsuinl Marca $ tipul automobilului Tipul carburatorului Distanta dintre nivelul benzinei Si planul de separație a capacului camerei de nivel constant mm Fiat Fiat Fiat Volga M К Warszawa Pobeila M Moskvici Renault Steagul Roșu Gaz Steagul Roșu , , , , și ; TV- R M (I M S ) TV- , TV- Weber I C F Solex PIB Weber D C H D Solex C PA IA Weber DCHD Solex C PA IA к- I K- G- K- E K- K- Solex DJTA VT- K- G W- W- ±l ±l U± ± ±l pîrghiei plu- planul de ridicare maximă, poziție în care lamela a titorului va atinge cuiul obturator și nu niplul Reglarea nivelului benzinei se face prin îndoirea pîrghiei plutitorului în punctul și nu prin îndoirea lamelei Această operație se face cu cleștele patent după ce în prealabil plutitorul a fost scos din carburator Fig II Verificarea nivelului benzine n camera de nivel constant la carburatorul VT- / — nivelul corect al benzinei; - plutitor; - locul de Îndoire ul pîrghiei plutitorului pentru reglarea nivelului: •# - planul de ridicare шахііпА a plutitorului; — lamela pîrghiei plutitorului s b Fig III Verificarea cursei plutitorului la carburatoarele W- și W- : a — distantele si cursele plutitoarelor; b — poziția calibrului; — lamela; - cuiul obturator; - plutitoare: - lamela de oprire: S - știft; - cusătură plutitoarelor : — calibru; — canalele cab'brulul ÎNTREȚINEREA AUTOMOBILULUI DEFECȚIUNI si remedieri La carburatoarele W- și W- , verificarea și reglarea nivelului benzinei în camerele de nivel constant se face prin verificarea și reglarea cursei plutitorului Pentru aceasta se scoate capacul car- Fig III Aparatul pentru verificarea etanșeității cuiului obturator : — placă suport; — racord; -t-eavă de sticlă» fixă; — tub de cauciuc ; j — miner; * — teavfi de sticlă mobilă; — bridit de ghidaj; £ — ceas de nisip; ~ scală gradată- buratorului și se întoarce ca în fig Ш în această poziție lamela de la pîr-ghia plutitoarelor trebuie să se găsească în contact cu partea terminală a cuielor obturatoare , iar cei doi plutitori trebuie să se găsească față de suprafața capacului fără garnitură la o distanță de , — mm la carburatoarele W- și la , — mm la carburatoarele W- Pentru control se folosește calibrul potrivit , ale cărui canale trebuie să coincidă cu cusăturile ale plutitoarelor Nivelul benzinei în camerele de nivel constant se consideră corect cînd cursa plutitoarelor este de — , mm pentru carburatorul W- și de — , mm pentru carburatorul W- Dacă cursa pluti- Fig Reglajul |ia de ungere a motorului Marca și tipul automobilului Tipul motorului РгЫшіеа uleiului in instalația de ungere Normală kgf cm® Minimă kgf/cm’ Fiat ' G , - , Fiat c ooo , - , , Fiat C OOO , - , Volga M К M- E-K , - , Warszawa S- , - Pobeda M- M- , - , , Moskvici , , - , , Renanii R- Steagul Roșu SR- , - , , Steagul Roșu , : la mersul în gol = ; : TV- R SR- , , M- (I M S ) , : la mersul in gol — TV- M- , , Gaz Gaz , - , , G întreținerea filtrului de filtrare brută a uleiului cuprinde: curățirea zilnică, evacuarea periodică a depunerilor din carcasa filtrului și spălarea filtrului Curățirea filtrului de filtrare brută se face manual prin rotirea de — ori a manetei axului filtrului, înainte de parcare sau înainte de plecare în cursă, în ambele cazuri cînd motorul este cald Spălarea filtrului de filtrare brută se face de regulă o dată cu schimbarea uleiului din baia motorului înainte de demontare, se rotește maneta axului filtrului de - ori după care se evacuează depunerile din carcasa filtrului prin bușonul de golire Se scoate filtrul cu lamele din carcasă și fără a- demonta se spală cu un jet de petrol cu ajutorul unei seringi în timp ce lamelele se rotesc cu ajutorul manetei Apoi filtrul se suflă cu aer comprimat LUCRĂRILE DE ÎNTREȚINERE ȘI PENELE MECANISMULUI MOTOR și se montează la loc strîngîndu-se bine șuruburile de fixare și bușonul de evacuare a depunerilor întreținerea filtrelor centrifugale de filtrare a uleiului constă din îndepărtarea depunerilor și spălarea periodică a filtrului, la fiecare km parcurși, sau cel puțin o dată pe an, în funcție de condițiile de exploatare Se demontează capacul filtrului, se spală toate piesele cu petrol și se suflă cu aer comprimat întreținerea filtrelor de filtrare fină a uleiului cuprinde : curățirea, spălarea și înlocuirea periodică a filtrelor Filtrele din discuri de carton se curăță prin spălare cu petrol și suflarea cu aer comprimat a carcasei și elementului filtrant Această operație se efectuează și la înlocuirea elementului filtrant Spălarea elementului filtrant alternează cu înlocuirea sa Filtrele de filtrare fină a uleiului, din hîrtie micronieă se curăță prin scuturare și spălare în benzină curată După spălare, benzina se scurge și se îndepărtează complet din elementul de filtrare prin suflare cu aer Filtrele de filtrare fină din hîrtie de la motoarele unor autoturisme provenite din import nu se spală ci se înlocuiesc, la circa km parcurși (autoturismele Fiat etc ) Controlul eficacității filtrelor se face prin verificarea temperaturii Dacă în timpul funcționării motorului, cînd uleiul a ajuns la temperatura de regim, filtrul este rece la atingerea cu mîna, înseamnă că elementul de filtrare este complet îmbîcsit și trebuie spălat sau înlocuit Penele instalației de ungere a motoarelor sînt defectările care conduc la scăderea cu repeziciune a presiunii uleiului în instalație ca : diluarea uleiului cu benzină și apă; închiderea neetanșă a supapei de suprapresiune; scăderea uleiului din baie sub nivelul minim; ruperea dinților pinioanelor de acționare a pompei de ulei Diluarea uleiului cu benzină se consideră atunci cînd benzina depășește — % Diluarea uleiului cu benzină se datorește utilizării motorului la un regim termic inferior celui normal ca rezultat al lipsei termostatului sau scoaterii lui din funcțiune; al neutilizării huselor pe timp de iarnă sau a părților laterale ale capotei; al deselor porniri la rece intr-un interval de timp scurt; al blocării clapetei de la regulatorul petei calde în poziția de regim; al consumului de amestec carburant prea bogat datorită stării tehnice necorespunzătoare a carburatorului (înecat, cu șocul tras, cu jicloare decalibrate etc ) La unele motoare, se - c IBS ■ ÎNTREȚINEREA AUTOMOBILULUI DEFECȚIUNI ȘI REMEDIERI benzina din ulei mai poate proveni și de la pompa de benzină cînd aceasta are membrana perforată Diluarea excesivă a uleiului cu benzină se poate identifica astfel: se scoate joja care indică nivelul uleiului în baie; dacă apropiind un chibrit aprins uleiul de pe jojă se aprinde imediat, rezultă că în baie a pătruns benzină în cantitate anormal de mare Diluarea uleiului cu apă scade presiunea de ungere și înrăutățește ungerea Diluarea uleiului cu apă poate fi identificată astfel: se scoate joja și dacă pe ea se observă o spumă gălbuie persistentă, înseamnă că în baie a pătruns apa care a format o emulsie cu uleiul Ambele feluri de diluări sînt periculoase și prin faptul că ele nu permit a se stabili cantitatea reală de ulei din instalație : astfel datorită diluării eu benzină sau pătrunderii apei în baie, cantitatea de ulei poate fi cu totul insuficientă în timp ce pe jojă se poate citi un nivel corespunzător sau chiar mai ridicat decît cel normal Uzura maximă a lagărelor este atunci cînd întreaga cantitate de ulei debitată de pompă intră în instalația de ungere și cînd prin supapa de suprapresiune nu se mai refulează ulei în carter; din acest moment, orice uzură în continuare produce o scădere de presiune în instalație Scăderea uleiului din baie sub nivelul minim este cauzată de consumul de ulei prin ardere, in funcție de uzura generală a motorului, de pierderile de ulei datorite neetanșărilor ca urmare a degradării garniturilor băii de ulei, a arborelui cotit și a filtrului de ulei, a necompletării la timp a uleiului consumat precum și a unor cauze тат întâlnite ca : spargerea băii de ulei și slăbirea sau pierderea pe parcurs a bușonului de golire a acesteia Ruperea dinților pinionului de acționare a pompei de ulei se datorește înghețării apei in pompă cînd uleiul este diluai eu apă și ambalării motorului imediat după pornire la rece (iarna), sau cînd se folosește un ulei prea vîscos Această pană este periculoasă, deoarece apariția ei nu influențează funcționarea motorului și se constată numai prin scăderea bruscă a presiunii în instalația de ungere (acul manometrulai trece brusc la zero) în timpul foart e scurt de la scăderea bruscă a presiunii, lagărele se pot topi De aceea, la scăderea bruscă a presiunii se oprește motorul și se identifică defecțiunea; se scoate capacul distribuitor și se rotește arborele cotit cu demarorul Dacă în timpul rotirii arborelui cotit rotorul nu se rotește, iar manometrul de ulei nu indică presiune ÎNTREȚINEREA ȘI PENELE TRANSMISIEI AUTOMOBILULUI (acul stă nemișcat) înseamnă că dinții pinionului de acționare a pompei de ulei sînt rnpți sau, în cazuri cu totul rare, este ruptă pana de pe axul pompei de ulei în asemenea situații, automobilul va trebui remorcat pînă la prima stație de întreținere unde se va remedia defectul III ÎNTREȚINEREA ȘI PENELE TRANSMISIEI AUTOMOBILULUI III I LUCRĂRILE de întreținere Șl PENELE AMBREIAJULUI Verificarea fixării suportului axului pedalei de ambreiaj se tace prin observare Pe suportul pedalei nu trebuie să se observe fisuri și rupturi Piulițele șuruburilor care fixează suportul la lonje-roane trebuie să fie complet strînse Verificarea stării ambreiajului se face periodic (la circa fiecare km parcurși) Tija sau tijele pentru acționarea ambreiajului să fie bine articulate la pedala de ambreiaj, la pîrghia axului furcii și între ele Arcul de rapel al pedalei și arcul de rapel al furcii de decuplare trebuie să fie întregi și bine articulate Arcul tijei de reglare nu trebuie să fie comprimat pînă la contactul spirelor Se verifică prin apăsare, dacă cursa liberă a pedalei de ambreiaj este prea mare sau prea mică și la nevoie se reglează Se verifică dacă ambreiajul este complet decuplat (debreiat) cînd pedala este apăsată complet (pînă în fund) Reglarea ambreiajului cu comandă mecanică comportă: reglarea poziției pîrghiilor de debreiere și reglarea cursei libere a pedalei de ambreiaj a Capetele interioare ale pîrghiilor de debreiere (cățeilor) care la decuplarea ambreiajului calcă pe rulmentul de presiune (rulment cu bile, sau inel de grafit), trebuie să se găsească în același plan Reglarea poziției pîrghiilor de debreiere se face la montarea ambreiajului la uzină, la repararea lui și în exploatare Reglarea se face cu ajutorul șuruburilor de reglaj, care după construcția ambreiajului pot fi bolțurile de articulare a pîrghiilor de decuplare cu discul de presiune sau șuruburi de reglaj prevăzute la capetele interioare ale pîrghiilor de debreiere Pentru reglarea în exploatare a poziției pîrghiilor de debreiere, se apasă pedala pînă cînd acestea ating rulmentul de presiune în ■ ÎNTREȚINEREA automobilului, defecțiuni și remedieri această poziție se rotește arborele și cu ajutorul unei lame calibrate (spion), se verifică și se stabilește jocul dintre fiecare pîrghie și rulmentul de presiune prin deșurubarea sau înșurubarea piulițelor de reglare, astfel incit acesta să fie mai mare de , ram la autoturisme și , mm la autocamioane b Reglarea cursei libere a pedalei de ambreiaj Pentru asigurarea cuplării complete a ambreiajului se lasă un joc între planul capetelor interioare ale pirghiilor de decuplare și rulmentul de presiune Acestui joc îi corespunde o cursă liberă (cursă moartă) a pedalei de ambreiaj Jocurile dintre capetele pirghiilor de decuplare și rulmentul de presiune și cursa liberă a pedalei de ambreiaj corespunzătoare acestor jocuri pentru diferite mărci și tipuri de automobile sînt indicate în tabela Practic, reglarea jocului intre capetele pirghiilor de debreiere și rulmentul de presiune se efectuează prin reglarea cursei libere a pedalei Reglarea cursei libere a pedalei se face modificind lungimea tijei de legătură dintre pedala de ambreiaj și axul furcii de decuplare, prin înșurubarea sau deșurubarea piuliței (fluturelui) de reglaj sau a manșonului de reglaj aflat pe tijă Reglarea ambreiajului cu comandă hidraulică (fig II ) comportă : reglarea poziției pirghiilor de debreiere și reglarea cursei libere a pedalei de ambreiaj a Reglarea poziției pirghiilor de debreiere se face astfel; se scoate arcul de ancorare al furcii de debreiere și se împinge furca pînă ce rulmentul de presiune vine în contact cu șuruburile de reglare ale pirghiilor de debreiere în această poziție se acționează piulițele de reglaj ale pirghiilor pînă cînd acestea vin toate în contact cu rulmentul și apoi se asigură cu contrapiulițele b Reglarea cursei libere a pedalei comportă reglarea poziției pedalei în stare liberă, reglarea jocului tijei cilindrului principal, al comenzii ambreiajului și reglarea jocului la rulmentul de presiune Reglarea jocului la rulmentul de presiune se face concomitent cu reglarea poziției pirghiilor de debreiere astfel Se scoate arcul de ancorare al furcii și se împinge furca pînă ce rulmentul de presiune vine în contact cu șuruburile de reglare După reglarea poziției pirghiilor se asigură jocul la rulmentul de presiune, înșurubînd piulița de reglaj de pe tija a cilindrului receptor pînă vine în contact cu furca Se deșurubează apoi piulița de reglaj ‘ (cu o rotație la turismul M- și maximum mm la autocamioanele SR- și SR- ), ÎNTREȚINEREA și penele transmisiei automobilulwi Tabela IIl lt Dale pentru reylaren ambreiajului automobilelor Marca $i tiptil automobilului Tiptil motorului Cursa liberă, a pedalei nun Jocul între pirghiile de debreiere și rulment la cuțilare mm Fiat Fiat G C , Fiat C , Volga M K M- E-K - IO , Wurszawa S- - , - Pobeda M M- - , - , Moskvici : I S - , Renault R - *) Steagul Roții SR- — , - S R - , SR- - ' SR- , , , SR- - , *) M- (I M S ) М Л - — GAZ Gaz — , - , *) la tija furcii se asigură cu contra-piulița și se montează arcul de ancorare al furcii Pentru reglarea poziției pedalei de ambreiaj în funcție de reglajele anterioare, se deșurubează șurubul de reglaj din capul pedalei astfel încît la atingerea marginii interioare a torpedoului să se realizeze între tija a cilindrului principal al comenzii ambreiajului și fundul pistonului al cilindrului, un joc de , — mm Cu aceste reglaje pedala de ambreiaj trebuie să aibă o cursa liberă egală eu mărimea indicată în tabela Ungerea elementelor ambreiajului se face la parcursurile indicate in notița tehnică a fiecărui automobil și cuprinde : — ungerea rulmentului de presiune după caz, cu unsoare consistentă, prin înșurubarea capacului ungătorului cu — rotații sau cu ulei de motor, prin turnarea a — g ulei în ungătorul respectiv; — ungerea axului pedalei de ambreiaj și a axului furcii de decuplare cu unsoare consistentă prin gresoarele respective Penele mai frecvente ale ambreiajului sînt : a Griparea furcii de decuplare pe ax duce la patinarea ambreiajului Această defecțiune se constată prin faptul că dindu-se drumul pedalei de ambreiaj pedala nu revine destul de repede înapoi ; ea ÎNTREȚINEREA și penele transmisiei automobilului întîrzie și nu urmărește piciorul Dacă se trage cu piciorul de pedală, ambreiajul nu mai patinează Pentru determinarea exactă a locului gripării se desface tija de legătură dintre pedală și axul furcii în cazul gripării pedalei pe axul ei, se stropește locul gripat eu o seringă cu petrol sau cu benzină amestecată cu ulei, mișcîndu-se în sus și în jos de pedală în cazul gripării axului furcii, se reface legătura prin tije intre pedală și ax și se șprițuiește locașul axului din carcasa ambreiaju-lui După degripare se unge bine Pedala de ambreiaj trebuie să revină în poziția ei de repaus, ușor prin forța arcului ei de rapel în așa fel încît jocul liber să se simtă ușor la apăsarea cu piciorul b Uzura mare a discurilor de ferodou se produce din cauza, folosirii îndelungate a automobilului, a folosirii neraționale a ambre-iajului cît și din cauza patinărilol dese ale acestuia Cînd pedala arc jocul normal și lucrează fără urme de gripare, patinarea ambreiajului se poate datora uzurii mari a garniturilor din ferodou ale discului de fricțiune Depanarea pe parcurs, în cazul cînd ambreiajul are capac de vizitare sau carter inferior demon labil, se face reglînd pîrgbiile de debreiere în cazul în care cu tot reglajul făcut, ambreiajul cont inuă să patineze, automobilul vă fi dus la cea mai apropiată stație de întreținere sau atelier, pentru reparare Pentru a evita patinarea ambreiajului pînă la atelier, se va circula încet, fără a se demara, în viteza imediat inferioară prizei directe c Griparea rulmentului de presiune se manifestă prin apariția unui fluierat sau scîrțîit neplăcut care se produce la apăsarea pedalei de ambreiaj Zgomotul este mai puternic sau mai slab, după gravitatea gripării în cazul gripării complete, zgomotul nu mai este al rulmentului ci provine din frecarea uscată care are loc între rulmentul gripat și capetele pîrghiilor de debreiere Rulmentul de presiune se gripează din cauza ungerii insuficiente sau a funcționării continue, datorită pedalei de ambreiaj fără cursă liberă, aceasta din urmă fiind cauza cea mai frecventă a gripării rulmentului ambreiajului Prin faptul că lucrează continuu, rulmentul se încălzește, umoarea din el se topește și este aruncată afară - ÎNTREȚINEREA AUTOMOBILULUI DEFECȚIUNI ȘI REMEDIERI Bilele începînd să lucreze uscat provoacă griparea rulmentului, în momentul cînd se constată începutul de gripare a rulmentului, automobilul trebuie oprit și i se execută următoarele operații: — se verifică cursa liberă a pedalei de ambreiaj; in cazul cînd nu are, se reglează cursa liberă; — se unge puțin mai abundent rulmentul (dacă are ungerea din exterior); — se apasă de cîteva ori pe pedala de ambreiaj pentru a-i da rulmentului ocazia să se rotească și să ungă suprafețele interioare ale inelelor și bielelor în cele mai multe cazuri, dacă sc intervine la timp, operația de degripare reușește în cazul cînd degriparea nu reușește, sau cînd rulmentul de presiune este de construcție capsulată, automobilul trebuie introdus la o stație de întreținere sau atelier Pe parcurs se va evita pe cit posibil folosirea ambreiajului pentru a preveni deteriorarea pîrghiilor de debreiere Ruperea pîrghiilor de debreiere se manifestă prin apariția unui zgomot neregulat, cîte o dată destul de puternic, in carterul ambreiajului, deoarece bucata de pîrghie ruptă se lovește de celelalte pîrghii care se rotesc Sînt cazuri cînd acest zgomot se transformă într-un zgomot de frecare, deoarece bucata de pîrghie ruptă s-a așezat în partea inferioară a carterului ambreiajului și este frecată de volant, în cazuri grave, din cauza nesesizării la timp și neopririi imediate a motorului, pîrghia ruptă deteriorează și celelalte pîrghii sau este apucată între pereții carterului și coroana de pornire automată a volantului în acest caz există pericolul de spargere a carterului volantului Dacă automobilul are capac de vizitare sau carter sub ambreiaj se va proceda pentru depanare pe parcurs, astfel; — se demontează capacul de vizitare sau carterul inferior al ambreiajului; — se caută și se scoate pîrghia ruptă; — se rotește motorul la manivelă; dacă nu se aude nici un zgomot și nu se simte nici o rezistență la rotire, se pornește motorul și se ascultă din nou cu atenție în cazul cînd nici cu motorul pornit nu se aude nici un zgomot suspect, se va continua drumul pînă Ia prima stație de întreținere sau atelier, evitîndu-se pe cît posibil folosirea ambreiajului ÎNTREȚINEREA ȘI PENELE TRANSMISIEI AUTOMOBILULUI Dacă pîrghia ruptă nu se poate scoate sau dacă după scoaterea ei se mai aud totuși zgomote la ambreiaj, atunci automobilul va fi remorcat d Spargerea discului de presiune se manifestă prin : — apariția în timpul debreierii a unui zgomot gros: — pedala de ambreiaj în timpul apăsării ei nu mai funcționează normal (se înțepenește temporar); — desfacerea legăturii dintre motor și cutia de viteze nu se mai poate face (ambreiajul nu mai debreiază) Spargerea discului de presiune se datorește supraîncălzirii discului Supraîncălzirea discului este cauzată de patinarea ambreiajului Depanarea în cazul apariției acestui defect se face seoțînd imediat din viteză și oprind motorul Prin capacul de vizitare al ambreiajului sau demontînd carterul inferior al acestuia și apăsînd pe pedala de ambreiaj, se observă deplasarea discului de presiune al ambreiajului și eventuala spargere a acestuia în cazul spargerii discului de presiune, depanarea nu se poale face pe parcurs în aceste cazuri, este indicat ca automobilul să fie remorcat pînă la cel mai apropiat atelier sau stație de întreținere ni lucrările de Întreținere șl PENELE CUTIEI DE VITEZE Verificarea fixării carterului cutiei de viteze și a capacelor ferestrelor carterului se face prin strîngerea șuruburilor respective, l’e sub garnituri și pe sub capetele șuruburilor de fixare a capacelor nu trebuie să existe scurgeri de ulei Verificarea nivelului uleiului în cutia de viteze se face periodic ( — mii km la autocamion și cea mii km la autoturism), prin deșurubarea bușonului de umplere Uleiul trebuie să ajungă pînă la nivelul orificiului bușonului Schimbarea uleiului din cutia de viteze se face după un anumit parcurs determinat de calitatea uleiului, parcurs indicat in notița tehnică a fiecărui automobil Schimbarea uleiului din cutia de viteze se face la înapoierea din cursă și comportă : — curățirea carterului cutiei de noroi; — scoaterea bușonului de golire de la fundul carterului cutiei; — scurgerea uleiului; — înșurubarea bușonului; - ÎNTREȚINEREA AUTOMOBILULUI DEFECȚIUNI ȘI REMEDIERI — se toarnă în cutie petrol lampant și ridicîndu-se una din roțile motoare se pornește motorul lăsîndu-l să funcționeaze — min în gol; — se evacuează petrolul lampant și se umple cutia de viteze cu ulei proaspăt pînă la nivelul orificiului de umplere Penele și defectele care pot să apară la, cutia de viteze sînt : a Defectarea dispozitivului de fixare și zăvorite a furcilor pentru schimbarea vitezelor poate conduce la așa-numita „încurcarea vitezelor , adică la angrenarea a două pinioane de viteze deodată, la rămînerea continuă a angrenării într-o anumită viteză cit și la reținerea destul de puternică a pinioanelor în poziția corectă de angrenare sau la punctul mort încurcarea vitezelor prin angrenarea simultană a două pinioane se produce, de obicei, la plecarea din loc, adică la angrenarea pinioanelor pentru viteza l-a sau a mersului înapoi; rezultatul este că automobilul rămine blocat pe loc Prin debreiere, motorul se poate roti și porni La ambreiere, motorul se frînează și se oprește, deoarece cutia de viteze este calată; în acest caz maneta de schimbare a vitezelor nu mai poate face mișcările normale Kămînerea continuă într-o treaptă de viteză se produce, de obicei, cu ocazia schimbării dintr-o viteză în alta Defecțiunea se constată prin faptul că maneta de schimbat vitezele se mișcă dintr-o dată în gol, fără a se putea așeza la punctul mort Pentru pornirea motorului cu automobilul stînd pe loc este nevoie să se țină ambreiajul debreiat Automobilul se poate Împinge numai în stare debreiată Prin ambreiere cu motorul în funcțiune, automobilul pleacă din loc și poate merge numai datorită pinionului rămas angrenat Pana privind „încurcarea pinioanelor cutiei de viteze este un defect specific automobilelor cu un grad de uzură înaintat; el se datorește uzurii galetului de blocare, a șanțului din axele furcilor și a uzurii axelor furcilor în locașul lor Din cauza acestui defect, a pierderii selectivității, manevrarea manetei de viteze se face foarte anevoios iar piuioanele sau man-șoanele de cuplare a vitezelor nemaifiind ținute destul de puternic în poziția de angrenare, se pot decupla de la sine, provocînd „scăparea din viteză “ Automobilul trebuie remorcat pînă la atelierul de reparații, desfăcîndu-se legătura dintre cutia de viteze și arborele cardanic ÎNTREȚINEREA ȘI PENELE TRANSMISIEI AUTOMOBILULUI ■ b Ruperea furcilor pentru schimbarea vitezelor se manifestă prin faptul că la manevrarea manetei de viteze, maneta funcționează normal, fără a se putea cupla sau decupla viteza a cărei furcă s-a rupt în afară de aceasta, defectul se manifestă și prin apariția unui zgomot caracteristic frecărilor de pinioane, iar în unele cazuri chiar blocarea pinioanelor cutiei de viteze Furcile pentru schimbarea vitezelor se rup din cauza obosirii materialului, a uzurii avansate, a recondiționărilor defectuoase prin sudură, a eforturilor mari la schimbarea vitezelor în timpul anotimpurilor reci cînd valvolina din cutia de viteze este foarte groasă La apariția primului zgomot, în cutia de viteze trebuie debreiat pe loc și oprit automobilul prin frînare cît se poate de repede; după aceasta, se oprește și motorul înainte de remorcate se desface legătura dintre cutia de viteze și puntea din spate prin demontarea axului cardanic din șuruburile flanșei pinionului de atac și tragerea lui afară din capătul culisant, din partea cutiei de viteze c Ruperea manetei de schimbare a vitezelor se poate datora obosirii materialului sau manevrărilor violente, în special pe timp rece, cînd valvolina din cutia de viteze este îngroșată Ruperea manetei este o pană specifică anotimpurilor reci și are loc în special la automobilele care sînt garate în încăperi neîncălzite sau sub cerul liber în cazul ruperii capătului inferior al manetei de viteze, cursa nu mai poate fi continuată, deoarece nu se mai poate cupla nici o viteză și în afară de aceasta există pericolul ca porțiunea ruptă să cadă în interiorul cutiei de viteze și să fie apucată între pinioanele cutiei de viteze în această situație se va proceda astfel: — se demontează capacul cutiei de viteze; — se scoate capătul rupt al manetei; — se așază toate furcile vitezelor la punct mort-, — se cercetează care este furca treptei de viteză imediat inferioară prizei directe și cu ajutorul unei șurubelnițe sau levier se cuplează acea viteză; — se montează capacul cutiei de viteze la loc; — se pornește motorul ținînd ambreiajul debreiat, apoi amba-lînd bine motorul și ambreind ușor, automobilul poate fi pornit in viteza a Il-a sau a IlI-a • ÎNTREȚINEREA AUTOMOBILULUI DEFECȚIUNI ȘI REMEDIERI Se continuă astfel drumul, cu atenție, pînă la primul atelier sau stație de întreținere unde se va înlocui maneta ruptă în cazul ruperii manetei pentru schimbarea vitezelor, deasupra sferei de articulație, șoferul va căuta un mijloc oarecare (o cheie tubulară, o bucată de țeavă) care, introducînd-o pe capătul rămas al manetei să permită schimbarea vitezelor, pînă la înlocuirea ei d Spargerea, griparea sau uzura rapidă a rulmenților se manifestă prin apariția unui huruit destul de puternic însoțit în multe cazuri de trosnituri; zgomotul este mai puternic cînd automobilul este supus la eforturi Pentru a limita pana numai la spargerea rulmentului este necesar ca, imediat ce acesta se face cunoscut prin zgomotul produs, să se debreieze, să se scoată din viteză și să se oprească automobilul prin frînare cît se poate de repede Rulmenții care se gripează și se sparg mai des sînt cei de la arborele primar și din partea posterioară a arborelui secundar în cazul spargerii vreunui rulment la cutia de viteze, depanarea nu se poate face pe parcurs Automobilul trebuie remorcat pînă la primul atelier, sau pînă la stația de întreținere Pentru a înlătura orice posibilitate de agravare a defecțiunilor în timpul remorcării, se va desface legătura între cutia de viteze și puntea din spate prin demontarea axului cardanic e La autoturisme, spargerea carcasei cutiei de viteze se întîm-plă foarte rar; la autocamioane, această pană este mai frecventă, datorită faptului că în condițiile grele de circulație a acestora pot apare și solicitări exagerate ale cutiei de viteze Spargerea carcasei cutiei de viteze se datorește următoarelor cauze : — intrării de corpuri străine între dinții pinioanelor, ca : șuruburi, rondele, bile sparte de la rulmenți etc ; — gripării pe arborele secundar al pinioanelor cu angrenare continuă; — folosirii neraționale a vitezei de mers înapoi; — slăbirea șuruburilor de fixare a cutiei de viteze; — dezechilibrarea axului cardanic ; — suprasolicitărilor în trepte de viteze mici La autocamioane, spargerile cele mai frecvente au loc în imediata apropiere a suprafeței de contact și de fixare cu carcasa volantului, în dreptul pintenului de mers înapoi, în locașurile rulmenților sau în locul de fixare a prizei de forță întreținerea și penele transmisiei automobilului Pe parcurs, în cazul cînd se constată o spargere parțială mică-sau o fisură a carcasei cutiei de viteze, care nu a fost însoțită de nici un zgomot, se va continua drumul în viteză mică pînă la primul atelier sau stație de întreținere în cazul cînd fisurarea sau spargerea parțială a carcasei s-a întâmplat în urma unor zgomote produse în cutia de viteze, pentru a evita distrugerea completă a cutiei, cursa va fi întreruptă Automobilul va fi dus prin remorcate pînă la prima stație de întreținere sau atelier de reparație, după ce i se demontează axul cardanic ÎCRÂRILE DE ÎNTREȚINERE Șl PENELE TRANSMISIEI CAHDANTC E ȘI TRANSMISIEI PRINCIPALE Verificarea articulațiilor axului cardanic se efectuează prin mișcare cu mina Flanșa cardanică fixată pe arborele secundar al cutiei de viteză și flanșa fixată pe axul pinionului de atac al transmisiei principale, nu trebuie să aibă jocuri longitudinale și nu trebuie să permită o deplasare laterală a arborilor la mișcarea lor cu mina La constatarea unor slăbiri ale fixării, se desface flanșa antrenantă de flanșa antrenată și se strîng piulițele de fixare a flanșelor pe axul secundar al cutiei de viteze și cel al pinionului de atac Șuruburile care fixează capacele lagărelor de susținere a oarda-nului la unele automobile, trebuie să fie bine strinse și blocate La rotirea arborelui cardanic cu mina nu trebuie să se constate încovoierea sau vreo bătaie a acestuia Reglarea rulmenților axului pinionului de atac se poate face în raport de construcția punții din spate, prin: a modificarea numărului de adaosuri de reglare așezate intre inelele interioare ale rulmenților axului pinionului de atac : reperul din fig II și reperul din fig ; b înlocuirea garniturii dintre inelul rulmentului din față sau din spate al axului pinionului de atac și umărul axului pinionului de atac, reperul din fig Reglarea rulmenților este corectă atunci cînd după reglare,, axul pinionului de atac poate fi rotit cu o forță de — kgf la autoturismele Pobeda și de , — , kgf la autocamionul GAZ- , aplicată- la găurile flanșei cardanice, sau cînd se realizează distanța A prescrisă, dintre fața frontală a pinionului și axa roții dințate conduse a transmisiei principale (fig ПІ ) Reglarea rulmenților carcasei diferențialului se face, de obicei, prin piulițe de reglare (M- , Moskvici, SR - etc ) care se ÎNTREȚINEREA AUTOMOBILULUI DEFECȚIUNI ȘI REMEDIERI reazemă pe inelele exterioare ale rulmenților Prin înșurubarea sau deșurubarea alternativă a piulițelor (fig Ш ), carcasa diferențialului împreună eu roata dințată condusă se montează într-o anumită poziție față de pinionul de atac l’ig Ш Transmisie principală simplă cu dinți spirali : ) - plafonul de atac; - rulment cu role; rulment cu role: -f - rulment cu role ; â — adaosuri de reglare ; ’ — carcasa ; — garnituri de reglare; — roata condus* a transmisiei principale (coroana dințata): » - rulmenții carcasei dife-reiitlaJalnl; - șurub; - placa tampon Unele automobile nu au piulițe pentru reglarea rulmenților carcasei diferențialului, (Pobeda, GAZ- , SR- etc ) La acestea, reglajul rulmenților (sau strîngerea) rulmenților carcasei diferențialului se face prin adaosuri dereglare montate în raport cu construcția Fig Transmisia principală dubla: ] - pinion de atac: - roata condusa a transmisiei principale; -rulment; - — garnituri pentru reglarea rulmenților axului pinionului de atac ; â - carcasă; - carterul redactorului - garnituri ile reglare: H - rulment! cu role ai axului intermediar; S> - capace laterale ale carterului i educ torul ui; - garnituri de reglare: -rulmenții cu role ai casetei diferențialului: piulițe de reglare ■ ÎNTREȚINEREA AUTOMOBILULUI DEFECȚIUNI ȘT REMEDIERI ția respect ivă, între flanșelfe celor două jumătăți ale carterului (GAZ-ăl), l'ig II I O Reglarea rulmenților axului pinionului de atac la autoturismul Renault între carter și flanșele trompelor punții spate (Pobeda M- ) etc Reglarea angrenării roților transmisiei principale se face in raport de tipul constructiv al osiei din spate La unele automobile nu se face reglarea angrenării roților transmisiei principale, poziția corectă a acestora fiind asigurată prin respectarea strictă a toleranțelor de prelucrare a punctelor de reazem din carterul osiei din spate, în care sînt montate pinionul de atac și coroana diferențialului La alte automobile, reglarea angrenării se face numai prin deplasarea axială a pinionului de atac sau prin deplasarea simultană a pinionului de atac și a coroanei diferențialului Apropierea sau depărtarea pinionului de atac de coroana diferențialului se face micșo-rînd sau mărind numărul a-daosurile de reglare (fig III și fig ) Deplasarea axială a coroanei diferențialului se face eu ajutorul piulițelor de reglare (fig ) Prin înșurubarea piuliț ei rulment ului din trompa stingă a osiei, coroana se apropie de pinionul de atac, iar prin înșurubarea piuliței rulmentului din trompa dreaptă a osiei, coroana se depărtează de pinionul de atac La transmisiile duble, coroana (roata dințată conică) se apropie de pinionul de atac prin depărtarea unora dintre adaosurile de reglare (fig ПІ ) de sub capacul lateral dreapta al carterului b al redactorului și se depărtează de pinionul de atac prin reduce-' ’ rea garniturii dereglare de sub capacul lateral din stingă l’ig Reglarea deplasării coroanei ferențialului: — garnituri pentru reglarea rulmenților întreținerea și penele transmisiei automobilului Fig Ш Urmele angrenării pinionului de atac cu coroana diferențialului Verificarea angrenării corecte dintre pinionul de atac și coroana diferențialului se face după forma și poziția, urmelor obținute pe dinții coroanei, la acoperirea cu un strat de vopsea a dinților pinionului de atac Urmele ce se pot obține sînt indicate în fig Prin deplasarea succesivă a pinionului de atac și a coroanei se obține cea mai bună angrenare a cărei urmă este indicată înfig ІП , e în acest caz, între dinții pinionului de atac și ai coroanei diferențialului există un joc, care după tipul automobilului variază între , și , mm Reglarea jocului dintre coroana diferențialului (fig II ) și placa tampon se face după reglarea angrenării pinionului de atac cu coroana Pentru reglare, se strînge șurubul pînă se simte că placa tampon a atins coroana diferențialului, apoi se deșurubează cu / — /( rotații Prin aceasta se asigură între placa tampon și coroană un joc de , — , mm Penele mai frecvente ale transmisiei automobilului sînt: a Slăbirea sau ruperea șuruburilor de fixare a flanșelor crucilor cardanice se manifestă prin apariția unui zgomot cu sunet metalic, a unui țăcănit la pornirea din loc a automobilului sau în mersul în priză directă, cînd se accelerează sau se decelerează brusc motorul în cazul slăbirii pronunțate a șuruburilor, defectul se manifestă prin vibrații puternice ale axului cardanic Slăbirea șuruburilor se datorește neefectuării periodice a reviziilor tehnice, cu ocazia cărora trebuie controlate și strînse aceste șuruburi b Ruperea dinților de la pinionul de atac sau ai coroanei grupului conic se manifestă, de obicei, în tracțiune, prin apariția unui zgomot ritmic, asemănător unei bătăi la puntea din spate Ruperea dinților este cauzata de: — obosirea materialului ; — uzura în grosime a dinților; — neangrenarea corectă a pinionului de atac cu coroana ; - c ÎNTREȚINEREA AUTOMOBILULUI DEFECȚIUNI ȘI REMEDIERI — pătrunderea de corpuri metalice străine între dinții grupului conic, provenite din rupturi mici ale dinților grupului sau ale pinioanelor planetare sau sateliți, din bile sparte de la rulmenți etc; — solicitările mari, datorită unor ambreieri bruște Pe parcurs, cînd șoferul este sesizat prin zgomotul care se produce la puntea din spate, trebuie să oprească automobilul imediat în cazul cînd osia din spate are capac demontabil, se va demonta capacul și cu mina se vor căuta și scoate din valvolină bucățile de dinți rupți; tot astfel se poate constata și gravitatea penei Depanarea nu se poate face pe parcurs, automobilul trebuind să fie remorcat pînă la cel mai apropiat atelier sau stație de întreținere unde se va demonta osia din spate și se va înlocui grupul conic înainte de a fi remorcat, se va proceda astfel: în cazul cînd automobilul are axe planetare complet flotante, cum au toate autocamioanele, se vor demonta, și scoate ambele axe planetare; în cazul cind axele planetare sînt de construcție jumătate flotante sau trei sferturi flotante, se va demonta axul cardanic și dacă este posibil se va demonta și scoate pinionul de atac c Ruperea dinților sateliților sau griparea pinioanelor sateliți pe axul lor și ruperea axului de sateliți Această pană se manifestă, în special, la luarea curbelor în scurt, prin apariția unui zgomot asemănător unor trosnituri sau măcinări Defecțiunea poate avea urmări foarte grave, deoarece bucăți de dinți rupți pot pătrunde între dinții grupului conic și-i pot distruge Ruperea dinților sateliților sau ai pinioanelor planetare se dato-rește următoarele cauze; — uzurii casetei de sateliți în locul unde sateliții freacă pe casetă și în locul unde freacă pinioanele planetare în casetă; din această cauză, dinții călcind numai pe vîrfuri se rup; — suprasolicitărilor, ca rezultat al unei conduceri brutale Sateliții nu sînt construiți să se rotească necontenit și la turații mari în cazul înpotmolirii automobilului în zăpadă, noroi sau pe gheață, o roată se rotește excesiv de repede, iar cealaltă stă pe loc Șoferul nu trebuie să persiste în accelerarea motorului, dînd înainte și înapoi, pentru a scoate automobilul din locul inpotmolit; el trebuie să intervină, sau cerînd ajutorul altora, să împingă sau să remorcheze automobilul pînă ce iese din acel loc Neprocedînd astfel, sateliții se rotesc la turații foarte mari pe axul lor și din această cauză se supraîncălzesc și se pot gripa lucrările de întreținere și penele direcției automobilului Sînt cazuri cînd din pricina acestei gripări se rup dinții sau chiar pinioanele sateliți sau pinioanele planetare; tot astfel se poate rație și axul sau crucea sateliților Pe parcurs, în căzni unei astfel de pene, care se remarcă în special la viraje, automobilul va fi oprit imediat și se va proceda astfel : se pune cricul sub mijlocul osiei din spate, se ridică automobilul pînă ce roțile nu mai ating solul, se cuplează viteza prizei directe ; se rotește una din roți; în acest timp, roata din partea cealaltă trebuie să se rotească în sens invers, cu un oarecare zgomot mic, uniform Daeă în timpul rotirii se aud zgomote suspecte, neregulate, înseamnă că dinții sateliților sau pinioanelor planetare sînt rupți In această situație, automobilul trebuie remorcat pînă la primul atelier sau stație de întreținere, pentru remedierea defectului înainte de a fi remorcat, dacă automobilul are axe planetare complet flotante, se vor demonta și scoate axele planetare Dacă automobilul nu are axe planetare flotante și are capac demontabil la osia din spate, se va demonta capacul, iar cu mina se vor căuta și scoate din valvolină bucățile de dinți rupți; în acest caz, în timpul remorcării, se vor evita virajele scurte III/* LUCRĂRILE DE ÎNTREȚINERE și PENELE DIRECȚIEI AUTOMOBILULl I Verificarea stării mecanismului de direcție cuprinde controlul fixării volanului și a levierului de direcție La răsucirea volanului, nu trebuie să se simtă slăbirea fixării sale Jocul volanului în poziția de mers înainte a roților, nu trebuie să depășească — ° la autoturisme și ° la auticamioane, respectiv o lungime măsurată pe cercul volanului, de — mm la autoturisme, de — mm Ia autocamioane Rotirea volanului dintr-o poziție extremă în cealaltă trebuie să se facă fără înțepeniri, scîrțîituri sau zgomot Se controlează ca la rotirea roților, pneurile din față să nu atingă aripile, bara de direcție, etc Verificarea fixării coloanei de direcție în cabină se face prin împingere cu mina înainte și înapoi La verificare nu trebuie să se simtă slăbirea fixării coloanei de direcție (oscilația acesteia) Verificarea fixării casetei de direcție și a capacelor acesteia se face prin verificarea strîngerii șuruburilor de fixare Pe suprafața carterului casetei nu trebuie să fie fisuri, rupturi sau urme de picături de ulei întreținerea automobilului, defecțiuni și remedieri Verificarea levierelor, barelor, hoiturilor sferice și tijelor direcției cuprinde gradul de fixare și starea acestora Barele de direcție nu trebuie să fie îndoite Nu trebuie să existe jocuri longitudinale in îmbinările barelor de direcție și jocuri sau răsucirea bolț urilor sferice în locașuri Pe suprafața capetelor barei transversale de direcție nu trebuie să existe fisuri sau rupturi Nu este admisă deplasarea liberă a nucii de direcție pe ax Verificarea și reglarea jocului volanului se efectuează după ce în prealabil s-au reglat jocurile celorlalte articulații de direcție și strîngerea rulmenților butucilor roților directoare Verificarea jocului volanului se face cu un aparat care se fixează pe coloana de direcție și care este prevăzut cu un sector gradat Pentru verificare : — roțile directoare se așază în poziția deplasării automobilului în linie dreaptă; — se rotește volanul la stingă pînă se simte o rezistență (roțile însă nu trebuie să se rotească); — se fixează de una din spițele volanului, un ac indicator prevăzut cu bridă de strîngere; — se fixează pe coloana de direcție, sub volan, aparatul cu sectorul gradat astfel încît poziția acului indicator să corespundă cu gradația „ ” a acestuia; — se rotește volanul la dreapta pînă se simte iarăși rezistența roților (începutul rotirii lor) și se citește pe aparat în dreptul indicatorului fixat pe spiță, numărul de grade ale jocului în cazul cînd numărul de grade nu se încadrează în datele indicate la punctul , se procedează la reglarea mecanismului de conducere Reglarea jocului axial al volanului se face in raport cu tipul construcției casetei de direcție, fie prin îndepărtarea garniturilor de sub capacul inferior al casetei, fie prin înșurubarea unei piulițe de reglare, de la capacul superior Operațiile de mai sus se fac după ce în prealabil s-a desfăcut legătura dintre levierul db comandă și bara de comandă La terminarea operației de reglare, se verifică cu ajutorului unui dinamometru forța necesară ce trebuie aplicată pentru rotirea liberă a volanului Această forță, aplicată la periferia volanului trebuie să fie de , — , kgf Verificarea și reglarea jocului angrenării șurubului melc se face în felul următor : LUCRĂRILE DE ÎNTREȚINERE ȘI PENELE DIRECȚIEI AUTOMOBILULUI — se desface legătura dintre bara de direcție și levierul de comandă ; — se rotește volanul cu poziția extremă din stingă și apoi în poziția extremă din dreapta și se numără cîte rotații complete a efectuat ; — se rotește volanul din nou către stingă însă numai cu jumătate din numărul de rotații complete stablit mai sus și se notează cu creta atît pe volan cît și pe cabină, această poziție, în care rola (pintenul) este la jumătatea șurubului melc Dacă în această poziție capătul liber al levierului de comandă (montat pe axul rolei) la împingerea cu mîna, are o deplasare mai mare de , mm, înseamnă că jocul dintre șurubul melc și rolă (pinten) este mare și trebuie reglat Pentru aceasta se reduce mai întîi jocul axial al volanului (respectiv al șurubului melc) după care se deplasează axul levierului de comandă în așa fel ca rola (pintenul) să intre mai adînc în angrenare cu șurubul melc, respectiv pînă cînd levierul de comandă la basculare are o deplasare de maximum , mm Reglarea angrenării șurubului melc cu rola (pintenul) se face prin înșurubarea șurubului din capacul lateral al casetei de direcție După efectuarea reglării, se verifică strîngerea mecanismului de conducere cu ajutorul unui dinamometru aplicat la periferia volanului Forța indicată de aceasta, cînd levierul de comandă este decuplat de bara de comandă, trebuie să fie de cel mult ,( — , kgf Penele principale ale direcției sînt: ruperea barei de direcție și ruperea levierului fuzetei a Ruperea barei de direcție constă în ruperea barei propriu-zise, desfacerea capului barei și ruperea capului sferic (a nucii) al bulonului de direcție Ruperea barei de direcție (bara transversală) se întîmplă atunci cind bara a fost îndoită și îndepărtată de mai multe ori Desfacerea capului barei transversale a trapezului se poate produce datorită slăbirii șuruburilor de siguranță ale capului de bară și deteriorării filet ului barei sau a capului de bară Ruperea capului sferic al butoanelor de direcție, se întîmplă rar și se datorește unei prelucrări sau unui tratament termic necorespunzător cît și obosirii materialului La ruperea barei de direcție pot să apară două situații și anume : — dacă se rupe bara principală ori una din articulațiile acesteia, volanul se rotește liber și nici una din roțile directoare ale automobilului nu mai este condusă în acest caz, automobilul tinde să-și men- ÎNTREȚINEREA automobilului defecțiuni și remedieri țină mersul în linie dreaptă, datorită înclinării transversale a pivotului și înclinării longitudinale a acestuia O frînare moderată, fă-• cută de preferință cu frâna de mină, evită accidentul în cele mai multe cazuri, dacă automobilul nu are viteză exagerată în momentul ruperii barei; — dacă se rupe bara transversală a trapezului sau unul din levierele fuzetelor articulate cu această bară, volanul acționează numai asupra roții din stingă, în cazul volanului montat pe stînga, roata din dreapta rămînînd liberă în acest caz, automobilul poate fi condus cu viteză mică, roata liberă unnînd, cu unele greutăți, drumul imprimat de roata rămasă sub controlul volanului Accidentele pot fi evitate în aceste cazuri chiar dacă în momentul ruperii barei automobilul are viteză Depanarea nu se poate face pe parcurs, deeît după procurarea pieselor care s-au defectat b Ruperea levierului fuzetei se produce rareori, cauza principală fiind un defect al materialului, concepția constructivă necorespunzătoare sau obosirea materialului printr-o folosire îndelungată ( — ani) Consecințele acestei pene sînt asemănătoare celor datorate ruperii barei de direcție LUCRĂRILE DE ÎNTREȚINERE ȘI PENELE INSTALAȚIEI DE FRÎNARE A AUTOMOBILULUI Verificarea fixării suportului axului pedalei de frînă se face vizual și prin verificarea strîngerii piulițelor Pe suprafața suportului pedalei nu trebuie să se observe fisuri și rupturi Piulițele șuruburilor care fixează suportul de lonjeroanele ramei trebuie să fie complet strânse Controlul etanșeității instalației, verificarea și completarea lichidului se fac zilnic Conductele plesnite și racordurile de cauciuc cu fisuri se înlocuiesc, îmbinările neetanșe se strâng iar lichidul se completează la nivel Este interzisă introducerea în instalaț ie o dată eu lichidul a murdăriilor, a uleiului sau a petrolului, acestea din urmă atacînd garniturile de cauciuc Pompa centrală de frînă și cilindru secundari (de la roți) nu se vor spăla cu petrol sau benzină ci cu apă caldă ; se usucă prin suflare cu aer, apoi se curăță cu spirt și după aceea se montează LUCRĂRILE DE ÎNTREȚINERE A INSTALAȚIEI DE FRÎNARE E acordurile de cauciuc dintre conductele de metal și cilindrii secundari nu se lăcuiesc și nu se spală cu benzină sau petrol deoarece se deteriorează Cînd a pătruns aer în instalația de frînă, cursa pedalei se mărește fapt care dăunează frînării Scoaterea aerului din instalația de frînă se face în modul următor : — se curăța bine de noroi sau de praf pompa centrală de frînă și șurubul supapă de la cilindrii de frînă; — se toarnă lichid în rezervorul pompei centrale; — se' deșurubează capul hexagonal al șurubului supapă de la roata din față — stingă și în locul dopului se înșurubează un racord cu un furtun de cauciuc de lungime convenabila; — capul liber al furtunului de cauciuc se introduce într-un borcan de sticlă în care se găsește cel puțin / lichid de frînă ; — se deșurubează șurubul- supapă cu / — / rotații apoi se apasă de cîteva ori pe pedala de frînă (pedala se apasă brusc și se lasă să revină lent); prin aceasta, lichidul iese prin furtunul de cauciuc și odată cu el și aerul; pomparea se continuă pînă cînd încetează ieșirea bulelor de aer prin furtunul de cauciuc cufundat în borcanul cu lichid; — se apasă pe pedala de frînă și se înșurubează bine șurubul supapă, se scoate (deșurubează) racordul cu furtunul de cauciuc și se pune la loc (înșurubează) Fig ІІГ Reglarea cursei libere a pedalei la instalația de frînă hidraulică: - tija de Împingere; * piston; — piuliță; f — pedala de frtnâ; - corpul pompei centrale de frină dopul șurubului supapă Operația astfel descrisă se repetă în continuare și la celelalte roți în ordinea următoare; roata stînga-spate, roata dreapta-spate și roata dreapta-față ÎNTREȚINEREA AUTOMOBILULUI DEFECȚIUNI ȘI REMEDIERI Ca verificare, cînd jocul dintre saboți și tambure este corect și aerul a fost complet evacuat, la apăsarea cu piciorul pe pedala de frînă, aceasta trebuie să avanseze mai puțin decît jumătate din cursa activă, după care trebuie să se simtă ca și cînd ar fi rigidă Reglarea cursei libere a (jocului) pedalei se efectuează la toate instalațiile de frînare hidraulice, prin modificarea lungimii tijei de împingere a pistonului pompei centrale (fig III ) Pentru aceasta, se trage pedala de frînă in poziția extremă de sus, se slăbește contra-piulița și se rotește cu cheia piulița hexagonală de la capul tijei de împingere a pistonului, pînă cînd se obține între fundul pistonului pompei centrale și tijă un anumit joc căruia îi corespunde o cursă liberă a pedalei de frînă Jocul dintre tijă și fundul pistonului, respectiv cursa liberă a pedalei de frînă pentru diferite mărci și tipuri de automobile este indicat în tabela III Tabela Dale de reglaj privind instalația de frinure Marca ei tipul automobilului Pedala de frinii Jocul Intre tambure și saboți mm Cursa liberă, nun Jocul între tijă și plutonul іюшреі centrale, nun SR— , și derivate , , - , , M - (I M S ) — , - , , — Moskvici - - , Pobeda M - , - , Volga M К - , - , , Gaz - , — , , Reglarea mecanismelor de frînare La automobilele ale căror mecanisme de frînare nu se reglează automat, se fac în exploatare două feluri de reglări: una denumită „parțială", care se efectuează pe măsura uzării garniturilor de ferodou, și a doua denumită „reglare completă" care se face la înlocuirea garniturilor de ferodou a saboților Înainte de a se executa aceste două feluri de reglări, trebuie să se reducă jocul rulmenților roților Reglarea parțială a mecanismului de frînare (fig III ) se face astfel: se ridică cu cricul roata a cărei frînă urmează a se regla și rotind-o în sensul de rotire corespunzător deplasării către înainte a automobilului, se rotește lent excentricul sabotului LUCRĂRILE DE ÎNTREȚINERE A INSTALAȚIEI DE FRÎNARE din față (sabotul activ), sau rozeta de reglaj pînă cînd sabotul frînează roata Se rotește apoi excentricul (rozeta) în sens invers pină cînd roata începe să se învîrtească liber, respectiv pînă cînd între sabot și tambur se realizează jocurile indicate în tabela III Fig III Dispozitive cu excentric pentru reglarea sabo-ților de frinâ După aceasta, se reglează la fel și sabotul din spate (sabotul pasiv), rotind roata în acest caz în sens invers deplasării automobilului Se procedează în același mod cu fiecare roată Jocul dintre saboți și tambure este corect reglat dacă la o frînare completă, pedala avansează cu cel mult o jumătate din ciu'sa ei și dacă pe parcurs tamburele de frînă nu se încălzesc INSTALAȚIA FR:nEI PNF I МАТК Е Controlul stării și fixării pieselor instalației frînei pneumatice Se controlează bine toate conductele, tuburile flexibile ale acționării pneumatice și în special locurile lor de îmbinare Se controlează după auz existența unor scăpări de aer din instalație, la început cu pedala frînei liberă și apoi cu pedala apăsată C ÎNTREȚINEREA AUTOMOBILULUI DEFECȚIUNI ȘI REMEDIERI Pe suprafața exterioară a conductelor nu trebuie să existe deformați!, îndoituri și alte deteriorări Se verifică fixarea buteliei de aer și a robinetului de comandă pe rama automobilului, strîngerea piulițelor șuruburilor care fixează camerele de aer, compresorul și separatorul de apă și ulei Verificarea transmisiei de la pedala de frînă la robinetul de comandă al instalației frînei pneumatice cuprinde controlul șplin-turilor de la bolțurile care leagă îmbinarea acționării de la pedale la robinetul de comandă, strîngerea corespunzătoare a eontrapiu-lițelor capetelor barelor care leagă pedala de robinet și starea arcurilor de rapel ale barei Filtrul de aer al compresorului se scoate și se spală, concomitent cu gresarea automobilului Spălarea sa de impurități se face cu benzină iar uscarea prin suflare cu aer comprimat Filtrai separatorului de apă și ulei se spală din în gresări ale automobilului Spălarea se face cu benzină iar uscarea eu aer comprimat Depunerile în apă ș; ulei din carcasa filtrului se scurg din în zile prin bușonul inferior de golire întinderea curelei compresorului se verifică cel puțin odată pe zi Cureaua este bine întinsă cînd la o apăsare cu degetul mare ( —Б kgf) ea face o săgeată de — mm întinderea curelei se face de regulă prin deplasarea compresorului Reglarea jocului dintre saboți și tambur la instalația de fri-nare pneumatică, se face prin schimbarea poziției camei de acționare a, saboților Aceasta se realizează prin angrenajul șurubului melc al mecanismului extensibil montat în pîrghia de legătură dintre tija camerei de aer și arborele camei de acționare a saboților La rotirea șurubului melc, cama se rotește, dînd posibilitatea de a se regla jocul dintre tambur și sabot Operațiile care se execută la reglarea jocului saboților de la frîna pneumatică sînt aceleași ca și la frîna hidraulică PENELE INSTALAȚIEI »E FlUNAUE HlDRAlLIt'Ă Pierderile de lichid de frînă din instalație se manifestă prin aceea că la acționarea frînei, pedala de frînă se acționează încet sau repede, pînă la capătul cursei (pînă la podea), fără a se obține o frînare corespunzătoare a automobilului, iar lichidul din rezervorul cilindrului principal se consumă lucrările de întreținere a instalației de frinare Pierderea de lichid de frînă poate să se producă în următoarele locuri din instalația de frînă : la un racord olandez; la un cilindru de frînă de roată; la un racord flexibil; la una din conductele metalice; la capsula manometrică a lămpii stop sau la cilindrul principal Depanarea pe parcurs se face înlăturînd în mod definitiv sau provizoriu cauzele care produc pierderile de lichid de frînă Pentru depanare, trebuie căutat și găsit locul pe unde se produce pierderea de lichid în unele cazuri, acest loc se observă ușor în majoritatea cazurilor însă, acesta trebuie căutat, în care scop se procedează astfel: se umple rezervorul cilindrului principal cu lichid de frînă; o persoană apasă în mod repetat pedala de frînă în timp ce o a doua persoană verifică fiecare roată în parte precum și racordurile flexibile, conductele metalice și capsula manometrică a semnalului de stop în cazul cînd pierderea are loc pe la un cilindru de roată,lichidul se va prelinge prin spatele roții, respectiv prin tamburul de frînă; cînd pierderea are loc pe la conducte, lichidul va cădea- în dreptul locului în care se află defecțiunea în cazul unei conducte rupte, lichidul este azvirlit cu putere, pe la capătul rupt al conductei Dacă capătul conductei este crăpat sau corodat se înlocuiește conducta cu una nouă; de asemenea, se înlocuiește conducta și în cazul în care aceasta a fost astupată prin îndoire la depanarea pe parcurs Nu se admite repararea unei conducte defecte prin lipire s-an sudare, deoarece acest procedeu nu oferă suficientă garanție in exploatarea automobilului Pierderea de lichid de frînă pe la capsula manometrică a lămpii stop se înlătură pe parcurs, prin demontarea capsulei manometrice și astuparea orificiului conductei cu un dop filetat sau prin îndoirea țevii Pierderea de lichid de la o conductă metalică poate fi provocată de crăparea sau ruperea conductei în urma frecării de o altă piesă, a coTOdării, în cazul conductelor din oțel a unei lovituri cu o piatră sau din cauza vibrațiilor, ca rezultat al unei fixări necorecte a conductei Depanarea pc parcurs a- acestui defect se face prin astuparea prin îndoire a conductei defecte, în cazul în care aceasta alimentează cilindrii de la una sau două roți în cazul în care s-a rupt sau a crăpat chiar conducta principală care pleacă de la cilindrul principal al frînei, defectul nu poate fi remediat pe parcurs ÎNTREȚINEREA automobilului, defecțiuni și remedieri Pierderea de lichid de frînă pe la un racord flexibil poate proveni din cauză că racordul este spart, în urma unei apăsări exagerat de puternice a pedalei de frînă, in urma dizolvării lui, ori a frecării de altă piesă; de asemenea, racordul poate curge pe la una din armăturile metalice de la capetele lui Depanarea pe parcurs a acestui defect se face prin înlocuirea racordului flexibil defect în lipsa unui racord flexibil de rezervă, se demontează racordul defect și se astupă orificiul rămas liber al conductei cu un dop filetat în lipsa dopului filetat, astuparea conductei se face prin îndoirea acesteia și baterea ei cu ciocanul în aceste ultime cazuri se continuă mersul cu frînă pe trei roți, după ce în prealabil s-a umplut rezervorul cilindrului principal cu lichid de frînă Pierderea lichidului de frînă pe la un cilindru de roată se înlătură pe parcurs, suprimînd funcționarea frînei de Ia acea roată prin astuparea conductei metalice de la cilindrul principal la roată Astuparea se face, fie printr-un dop filetat înșurubat pe racordul de la capătul conductei demontate de la cilindrul roții sau prin îndoirea capătului acestei conducte și baterea ei cu ciocanul Pierderea de lichid pe la cilindrul principal de frînă se produce ca urmare a defectării garniturii secundare a pistonului Pe parcurs, cînd pierderile de lichid sînt mici, se umple din cînd în cînd rezervorul cilindrului principal cu lichid de frînă, pentru ca cilindrul să nu rămînă fără lichid și să continuă dramul pînă la prima stație de întreținere Dacă pierderile de lichid sînt mari, se circulă folosind frînă de mînă pînă la prima stație de întreținere Defectarea garniturii principale a pistonului pompei centrale de frînă se manifestă prin aceea că la apăsarea continuă a pedalei de frână, aceasta se duce încet sau destul de repede pînă la capătul cursei (pînă la podea) fără să se obțină o frînare bună a automobilului, iar lichidul de frînă din rezervorul cilindrului principal nu ,se consumă Deteriorarea garniturii principale se produce din următoarele motive: — uzură normală, ca rezultat al unei îndelungate exploatări; — uzură rapidă, anormală, provenită din cauza asperităților de pe pereții cilindrului; — ruperi din cauza materialului de slabă calitate întrebuințat la confecționarea garniturii; lucrările de întreținere a instalației de frinare — deformări, ca urmare a folosirii urnii lichid de frînă necorespunzător ; — ciupituri la baza ei din cauza unui joc prea mare al pistonului în cilindru; în acest caz, la frînare, garnitura pătrunde puțin între piston și cilindru, porțiunile mici pătrunse fiind astfel forfecate cu timpul Depanarea pe parcurs prin înlocuirea garniturii defecte este greu de executat Acest lucru se face numai in caz de mare nevoie, cînd primul atelier de reparație ori stație de întreținere se află la mare distanță; altfel, se continuă drumul cu viteză mai mică, folosind frînă de mină Defectarea supapei cu dublă acțiune a pompei centrale de frînă se manifestă în mod asemănător penei produsă de distanța prea mare între saboți și tambur : pedala de frînă parcurge un drum lung, efectul de frînare este redus și funcționarea devine normală după — pedalări repezi Această pană se produce foarte гат, din cauza defectării supapelor din fundul pompei centrale, care nu mai închid bine Ca urmare, nu se mai poate menține presiunea permanentă de , — kgf/cm în sistemul hidraulic al frînei aflată în stare de repaus, iar pentru realizarea acesteia este nevoie de mai multe apăsări consecutive ale pedalei de frînă, mai ales dacă și distanța între saboți și tambure este mărită Depanarea pe parcurs nu se face în acest caz, deoarece necesită timp mult și garnituri de rezervă care nu se găsesc întotdeauna la automobil Cursa poate fi totuși continuată, frînă fiind activă după — pedalări consecutive Astuparea orificiului de compensare al cilindruui principal sau reglajul defectuos al pedalei de frînă se manifestă prin aceea că, la apăsarea repetată a pedalei, aceasta are curse din ce in ce mai scurte, iar automobilul rămîne frînat Reglarea defectuoasă a pedalei de frînă in sensul că aceasta nu are nici un fel de joc și că în poziția de repaus împinge puțin înainte pistonul cilindrului principal, conduce in esență, tot la astuparea orificiului de compensare de către garnitura principală a pistonului Dacă după efectuarea acestui reglaj automobilul continuă să rămînă frînat, defectul este în mod sigur la cilindrul principal care are orificiul de compensare înfundat In acest caz, în urma repetatelor acționări ale pedalei de frînă, pistonul principal, în cursa lui de înapoiere, alimentează continuu instalația cu lichid suplimentar ÎNTREȚINEREA AUTOMOBILULUI DEFECȚIUNI ȘI REMEDIERI pe care îl primește din spatele lui și pe care continuă să-l pompeze și să-l împingă prin conducte în cilindrii roților Orificiul de compensare fiind astupat cu impurități, sau de garnitura de cauciuc din fața pistonului nu dă voie ca acest surplus de lichid să se întoarcă prin acel orificiu înapoi, în rezervorul de alimentare al cilindrului principal și ca urmare automobilul rămîne frinat chiar după ce se ridică piciorul de pe pedala de frînă In acest caz, pentru depanare, se va proceda după cum urmează Se ia sîrmă de oțel groasă de circa , mm și lungă de circa mm Se deșurubează dopul de umplere de la rezervoarul de alimentare a cilindrului principal Se introduce sîrma prin orificiul de umplere al rezervorului și se caută orificiul de compensare După găsirea orificiului se apasă ușor cu sîrma pentru a- desfunda de eventualele impurități După desfundare, sîrma trebuie să treacă ușor, liber pînă în partea cealaltă a cilindrului Dacă orificiul a fost înfundat, după desfundare, surplusul de lichid aflat sub presiune în instalația de conducte se va putea întoarce ușor în rezervorul de alimentare, iar frînele se vor debloca pe loc In cazul cînd la introducerea sîrmei și la împingerea ei prin orificiul de compensare se simte o rezistență elastică, înseamnă că orificiul de compensare este acoperit de către garnitura de cauciuc din fața pistonului Această defecțiune se datorește degradării garniturii care s-a mărit prin dizolvare sau s-a deformat din cauza materialului de slabă calitate din care a fost confecționată sau din cauza folosirii unui lichid de frînă neadecvat în această situație, șoferul nu poate interveni ușor pe parcurs, deoarece ar trebui să demonteze cilindrul principal de frînă, lucru destul de dificil Pentru continuarea drumului pînă la prima stație de întreținere, șoferul va deșuruba puțin o conductă de frînă, va lăsa să se scurgă o cantitate oarecare de lichid pînă ce frînele se vor debloca, apoi va strînge puternic conducta la loc Se va continua drumul apoi cu atenție, evitînd pe cît posibil a folosi frîna de picior și utilizînd numai frîna de mină PENELE INSTALIȚIEI DE FRÎNARE PNEUMATICĂ Piederile de aer care se produc pe porțiunea dintre compresor și robinetul de frînă, se manifestă prin aceea că după pornirea motorului, presiunea aerului din rezervor nu crește, dacă pierderile lucrările de întreținere a instalației de frînare sînt mari sau cresc puțin și încet, în cazul pierderilor moderate Dacă pierderile sînt reduse, presiunea aerului din rezervor ajunge aproape de cea normală, însă acesta se descarcă după scurt timp după ce motorul este oprit și compresorul nu mai funcționează Pierderile de aer pot avea loc pe parcursul dintre compresor și robinetul de frînă și anume pe la un racord olandez pe la conducta metalică fisurată sau ruptă (caz rar) și pe la robinetul de umflare a pneurilor sau pe la robinetul de golire a rezervorului de aer care au fost uitate deschise De asemenea, aceste pierderi se mai pot produce la supapa de refulare a compresorului sau la supapa de admisiune a robinetului de frînă Pentru a găsi locul defectului se procedează astfel: Se verifică dacă cureaua compresorului este în bună stare și bine întinsă în cazul în care este ruptă, se înlocuiește cu alta nouă care trebuie să se găsească in permanență ca rezervă la automobil Dacă cureaua este in bună stare, se pornește motorul și după cîteva minute se ascultă în diversele locuri ale instalației pentru a se descoperi locul cu pierderi puternice de aer Acestea se aud ușor prin șuieratul pe care îl produce aerul care iese cu oarecare presiune din locurile neetanșe în cazul în care nu se constată scăpări de aer pe la conducte, se oprește motorul și se ascultă imediat compresorul; dacă pierderile de aer au loc pe compresor, acestea se pot auzi în primele secunde după oprirea motorului Compresorul defect nu se poate repara pe parcurs, ci numai la stația de întreținere Dacă pierderile se produc pe la un racord, se strînge bine piulița racordului Dacă pierderile au loc pe la o conductă care poate fi suprimată (conducta manometrului sau a ștergătoarelor de parbriz), se suprimă acea conductă prin astuparea ei cu un dop filetat sau prin îndoire Dacă pierderile de aer se produc la o conductă principală dintre compresor și robinetul de frînă, defectul nu poate fi remediat pe parcurs în această situație, se circulă cu atenție, cu frîna de mină, pînă la primul atelier sau stație de întreținere auto, pentru executarea reparației necesare în același fel se procedează și în cazul compresorului sau robinetului de frînă defect care nu se poate repara pe parcurs Tirantul dintre pedală și levierul robinetului de frînă prea lung sau desprins se manifestă prin aceea că efectul de frînare este ÎNTREȚINEREA AUTOMOBILULUI DEFECȚIUNI ȘI REMEDIERI redus, iar în cazul desprinderii tirantului, frinarea nu se mai produce deloc în cazul în care tirantul este prea lung, ceea ce echivalează cu o cursă liberă prea mare a pedalei de frînă, pîrghia robinetului de frînă are o cursă activă mai mică decît cea normală; aceasta conduce la o presiune mai redusă a aerului în camerele de frînă ale roților Presiunea de regim din instalația de frînare (din camerele de frînă) se controlează și se reglează prin modificarea lungimii tiran-tului Dacă acest reglaj nu poate fi realizat prin modificarea lungimii tirantului, pedala de frînă avînd totuși o cursă normală, se verifică și arcul de egalizare al robinetului de frînă în cazul rar al desprinderii tirantului din hu lirile do legătură care n-au fost asigurate, se montează tirantul provizoriu ia loc, pînă la stația de întreținere unde se face montarea și asigurarea corectă a articulațiilor sale Dopurile de gheață din instalația de frînare pneumatică produc, în funcție de locul în care se formează, scoaterea din funcțiune a uneia sau a două roți, sau chiar a întregii instalații de frînare Cele mai dese cazuri de asemenea pene au loc iarna, pe timp friguros, din cauza dopurilor de gheață care se formează pe conducte și anume pe traseul dintre rezervor și robinetul de frînă; în general, aceste dopuri se fcrniează în rezervorul de aer sau imediat la ieșirea din el, pe conducta care alimentează robinetul de frînă precum și la supapa de admisie a robinetului de frînă Dopurile de gheață se pot forma, de asemenea, și în punctele cele mai de jos ale conductelor de aer dintre robinetul de frînă, și roți Apa condensată îngheață ușor dacă temperatura exterioară este scăzută Cum cantitatea de apă condensată este destul de mare (cca în h de funcționare a compresorului), pentru evitarea acestui neajuns, trebuie golită apa condensată din rezervor de cîteva ori pe zi, prin deschiderea robinetului de purjare, montat sub rezervorul de aer Prevenirea înghețării se poate face și prin turnarea în instalația de frînare a unei mici cantități de alcool Vaporii de alcool care se degajă în instalație împiedică înghețarea apei în care se dizolvă; efectul acestui procedeu este limitat în timp, la — h și nu este eficace decît pentru temperaturi nu prea scăzute, pînă la— ’C Altfel metoda cea mai bună este purjarea deasă a rezervorului de aer Dacă frîna a fost scoasă din funcțiune prin fcrmarea dopurilor de gheață, pe parcurs, se încearcă depanarea prin încălzirea conductei de aer care iese dîn rezervor și a robinetului de frînă lucrările de întreținere și penele osiei din fața S După dezghețare, se lasă cîteva minute robinetul de purjare al rezervorului de aer, deschis și compresorul in funcțiune Aerul refulat de compresor, fiind cald, contribuie la încălzirea rezervorului și o bună curățire a lui de resturile de gheață și apă condensată în același timp se fac repetate frinări și desfrînări, făcînd astfel ca acrul comprimat să circule între rezervor și robinetul de frînă, lucru ce contribuie la curățirea de apă și de resturi de gheață a conductei de legătură dintre rezervor și robinetul de frină Arcul camerii de frînă slab sau rupt și axul camei gripat se manifestă prin aceea că pe parcurs tamburele și saboții unor roți se încălzesc exagerat Aceasta se datorește faptului că după frînare, saboții nu se depărtează de tambur, ci rămîn un oarecare timp in contact cu acesta, de care frecîndu-se, se încălzesc Aceste defecte care apar rar nu produc totdeauna încălzirea tamburelor Pentru aceasta, este necesar ca axul camei saboților să se rotească așa de greu, incit forțele cumulate ale arcurilor de readucere a saboților și a tijei camerei de frînă să nu- poată roti, în cazid ruperii unui arc din camera de frînă, forțele de rotire a camei sînt mai mici Depanarea pe parcurs se face prin ungerea și apoi acționarea repetată cu frîna a axului camei gripate, iar dacă acesta nu reușește, prin izolarea camerei de frînă a roții respective Reparația la stația de întreținere constă în demontarea, curățirea și rectificarea axului gripat, respectiv în înlocuirea arcului rupt al camerei de frînă Ш в LUCRĂRILE DE ÎNTREȚINERE Șl PENELE OSIEI DIN FAȚĂ Șl PLNȚII MOTOARE SPATE OSIA JHX FAȚl Ungerea bucșelor și a pivoților de fuzetă se face la termenele indicate în schema de ungere a fiecărui automobil, stabilite de uzina constructoare Ungerea se face cu tecalemitul, pînă cînd unsoarea proaspătă introdusă iese afară pe la îmbinări Rulmenții se ung, de asemenea, la termenele prevăzute în schemă Jocul mare al rulmenților roților din față provoacă uzura rulmenților și a anvelopelor, precum și un consum mărit de combustibil Pentru reglare, se ridică roata pe cric și se deșurubează capacul butucului roții Se deșurubează piulița rulmenților și se rotește roata continuu, în timp ce se strînge piulița Strîngerea piuliței ‘ c întreținerea automobilului, defecțiuni și remedieri se face pînă cînd, la nn impuls dat cu mîna, roata se oprește imediat Se slăbește apoi piulița cu / pînă la / dintr-o rotație, astfel încît roata să se învîrtească ușor atunci cînd este împinsă cu mîna Cînd rulmenții butucului sînt reglați corect, roata trebuie să se rotească liber, fără bătaie și să nu aibă joc axial Beglarea unghiurilor roților din față se face după ce mai întîi automobilul este pregătit pentru aceasta în acest scop se verifică și se reduce jocul pivoților, se reglează rulmenții butucilor, se verifică presiunea in pneuri, se încarcă automobilul cu sarcină nominală și se așază pe o platformă orizontală cu roțile din față in poziția de mers în linie dreaptă Fig III Verificarea unghiurilor roților din față cu suspensie independentă: - coltuc; S — boit excentric: - boit- Operația de reglare a unghiului de fugă (înclinare spre spate), a pivoților și cea a unghiului de cădere la roțile cu suspensie independentă se fac concomitent astfel: — se slăbește șurubul de strîngere din brida superioară a suportului fuzetei, pentru degajarea bolțului excentric; — se deșurubează gresorul din bucșa bridei pîrghiei superioare și se introduce în gaura hexagonală din capătul bolțului, o cheie dorn cu cap hexagonal; — se întoarce bolțul excentric (fig ІП ) pînă se obține valoarea necesară a unghiului de fugă al pivotului și a unghiului de cădere al roții; LUCRĂRILE de întreținere și penele osiei din fața - — se strînge șurubul bridei suportului fuzetei și se procedează în același mod la cealaltă roată Măsurarea unghiurilor în timpul reglării se face, de obicei, cu dispozitive speciale în lipsa acestora, verificarea se execută cu colțarul fixat după cumpănă (riglă cu bulăi de aer) Ca puncte de reper pentru măsurarea unghiului de fugă al pivotului, se utilizează suprafețele capetelor boldurilor Mărimea unghiului de fugă al pivotului se găsește în limitele admisibile atunci cînd dimensiunea C diferă de dimensiunea ) cu cel mult , mm ( —D = , mm) Cea mai bună valoare a unghiului de fugă este aceea pentru care aceste două dimensiuni sînt egale Colțarul se așază cît mai aproape de capetele bolțurilor La măsurarea unghiului de cădere al roților se utilizează ca puncte de reper suprafețele prelucrate ale tamburului de frînă Pentru verificarea mai comodă și cu precizie mai mare roțile se demontează,, introducîndu-se în prealabil capre corespunzătoare sub pîrghiile inferioare ale suspensiei Se așază colțarul după centrul roților cît mai aproape de vîrful fusului fuzetei Mărimea unghiului de cădere se află în limitele admisibile atunci cînd dimensiunile Л și В sînt egale sau cînd diferența А —В este egală cu cel mult , mm Pentru reglarea unghiului de convergență al roților cu suspensie independentă se efectuează următoarele operații : — se slăbesc cele patru șuruburi ale colierelor ce strîng capetele barelor lat erale de direcție (cîte două șuruburi de fiecare bară); — se rotesc barele laterale din stânga și din dreapta cu același unghi spre a obține unghiul de convergență necesar; — se strîng cele patru șuruburi ale colierelor Unghiul de convergență al roților trebuie să aibă o asemenea valoare, încît distanța dintre flancurile interioare din față ale pneurilor să fie cu , — mm mai mică deeît aceiași distanță în spate Ambele măsurători trebuie efectuate la înălțimea centrelor roților în cazul osiei rigide, unghiurile de înclinare ale pivoților și unghiurile de cădere ale roților nu se reglează ele fiind stabilite cu ocazia reparațiilor osiei din față Unghiul de convergență al roților, însă, se reglează Aceasta se face cu o riglă specială, care constă dintr-un mecanism de țevi telescopice Pentru verificarea convergenței roților se procedează astfel: — se așază rigla în fața osiei din față în așa fel, încît ea să vină între marginile genților roților la înălțimea la care capetele lanțurilor de nivel ale riglei ating podeaua ; Întreținerea automobilului, defecțiuni și remedieri - se notează pe scara riglei dimensiunea și se deplasează automobilul înainte, astfel, incit rigla să vină iu spatele osiei din față tot la înălțimea la care lanțurile ei de nivel ating podeaua Valoarea unghiului de convergență al roților este dată de diferența dintre distanța din spate și distanța din față La unele automobile, această diferență este cuprinsă între , și mm iar la altele între și mm Distanțele respective se potrivesc prin lungimea sau scurtarea barei de conexiune (legătură) a direcției Penele osiei din față : a Ruperea fuzetei este o pană foarte periculoasă pentru securitatea circulației Ruperea este provocată, de obicei, de șocurile produse eu ocazia trecerii cu viteză mare peste gropi, șine de cale ferată, linii de tramvai descoperite etc , la lovirea roților din față de pietre mari etc , precum și de oboseala materialului Locurile unde se produc mai frecvent ruperile fuzetelor sint lingă capul de prindere al fuzetei de axul din față și in zona fusului rulmentului conic exterior Ruperile mai frecvente se produc la fuzetele automobilelor eu osia din față motoare, în dreptul locașului de pană Aceasta se datorește faptului că butucul roții nu este strîns corect pe conul fuzetei Ruperea fuzetei este semnalată de faptul că nu se poate stăpîni direcția automobilului prin manevrarea volanului (in faza premergătoare căderii roții); automobilul este tras în partea unde s-a produs pana, ceea ce duce în majoritatea cazurilor la accidente La automobilele cu osia din față motoare, pana se manifestă prin ambalarea motorului și prin instabilitatea direcției în acest caz, spre deosebire de cazul precedent, se poate evita ieșirea roții dacă automobilul este oprit la timp, deoarece butucul roții rămîne încă presat pe capul fuzetei, fapt ce face să întîrzie ieșirea roții și deci evitarea accidentului b Degradarea și ruperea filetului pentru piulița fuzetei este o pană care poate avea urmări grave ca și ruperea fuzetei în aceste condiții, roata respectivă poate fi zvîrlită în afară și dacă automobilul este în viteză mare, accidentarea acestuia este inevitabilă Cauzele care pot produce deteriorarea filetului pentru pivoții fuzetei sînt : uzarea excesivă a rulmentului conic exterior cît și a fusului acestuia, ceea ce duce la jocuri axiale și împingeri laterale asupra piuliței de reglare și a siguranței piuliței de fixare ce au ca efect smulgerea filetului, înșurubarea defectuoasă a piuliței și mon- LUCRĂRILE DE ÎNTREȚINERE ȘI PENELE OSIEI DIN FAȚA tarea greșită a siguranței piuliței de fixare cu ocazia reparațiilor curente și a unor revizii tehnice în timpul exploatării, această pană poate fi sesizată prin următoarele manifestări: roata respectivă fulează; mecanismul de direcție nu mai răspunde corect la comenzi; ținuta de mers a automobilului este înrăutățită Dacă automobilul nu se oprește la timp, roata este aruncată afară și se produce accidentarea gravă a automobilului în această situație, șoferul trebuie să oprească imediat automobilul, să scoată roata și să constate gradul avariei în cazul unor dereglări ale elementelor roții, a unor uzuri sau numai a unui început de rupere a filetului, se va continua drumul cu viteză redusă, cu opriri și cont roluri repetate, pînă la prima stație de întreținere Dacă însă, cu ocazia demontării roții se constată ruperea filetului cu mai multe de — spire, iar restul de spire este teșit și smuls nu se mai recomandă continuarea drumului Automobilul va fi remorcat cu fața suspendată pe boghiu piuă la stația de întreținere sau va fi reparat pe loc după procurarea pieselor de schimb necesare c Kuperea pivoților se poate întîmplă la marginile interioare ale uneia sau la ambele urechi ale fuzetei Modul de manifestare al pivotului rupt este asemănătoare cazului cînd se rupe fuzeta în asemenea cazuri, automobilul trebuie oprit imediat, se ridică puntea pe cric și se demontează roata, fuzeta și părțile pivotului rupt; pivotul rupt se înlocuiește cu altul nou în lipsa acestuia automobilul se așază cu osia din față pe un cărucior-boghiu pentru a fi remorcat pînă la prima stație de întreținere OSIA WIN SPATE Ungerea transmisiei principale, a diferențialului și a palierelor (rulmenții) se face cu uleiuri speciale (valvoline) care se introduc într-o anumită cantitate in carcasa diferențialului Verificarea nivelului valvolinei și completarea acesteia pînă la „nivel” se face după aproximativ km parcurși Nivelul este marcat printr-un bușon uzinat în carcasa diferențialului Periodic, și anume după fiecare — km parcurși, valvolina din osia din spate se înlocuiește cu alta proaspătă Primăvara și toamna se introduce valvolină corespunzătoare anotimpului iar la fiecare schimbare a valvolinei se face și spălarea cu petrol a carterului osiei din spate Verificarea modului de fixare a arborilor planetari de butuci se face prin scoaterea capacelor de la roți, scoaterea șplinturilor și strîngerea puternică a piuliței de pe conurile arborilor planetar ■ întreținerea automobilului, defecțiuni și remedieri în cazul cînd arborii planetari sînt cu flanșă, se strîng șuruburile de fixare a acesteia pe butuc Penele osiei din spate sînt: a Fisurarea și ruperea carcasei diferențialului se datorește șocurilor produse din cauza mersului cu viteză exagerată pe drumuri cu mari denivelări cît și obosirii materialului Fisurarea și ulterior ruperea carcasei diferențialului se produce, de obicei, la osiile formate din spate dintr-o singură bucată, la partea inferioară a părții centrale a carcasei diferențialului La ruperea carcasei diferențialului se produce la început frînarea automobilului, apoi zgomote pronunțate în transmisie și deteriorarea diferențialului din cauza pierderii valvolinei Pana nu se poate remedia în parcurs Pentru depanare se scot axele planetare și automobilul se transportă la stația de întreținere remorcat b Fisurarea și ruperea trompelor osiei din spate se datoresc acelorași cauze care produc ruperea carcasei diferențialului Ruperea trompelor se produce obișnuit in zona suporturilor de prindere a arcurilor din spate și produce zgomote din cauza frecărilor axelor planetare Pana se remediază la stația de întreținere unde automobilul se deplasează cu motor propriu fără încărcătură și cu viteză redusă c Fisurarea găurilor filetate de îmbinare a trompelor este cauzată de jocul ce se produce între suprafețele de asamblare a trompelor, datorită strîngerii insuficiente a șuruburilor de fixare, slăbirii strîngerii acestora în timpul exploatării și înșurubării necorecte a șuruburilor de fixare cu ocazia montării, din care cauză se deteriorează filet ul Pana este semnalată prin prelingerea valvolinei pe la locul de asamblare a trompelor Fisurarea găurilor filetate de asamblare a trompelor este periculoasă prin degradările ce se pot produce din cauza pierderii valvolinei Remedierea nu se poate efectua decît în stația de întreținere d încovoierea trompelor se datorește acelorași cauze сате produc fisurarea și ruperea carcasei diferențialului; ea poate produce uzarea excesivă a rulmentului butucului, fularea roților din spate și chiar ruperea axelor planetare e Ruperea filetului de la capetele trompei osiei din spate se produce din cauza unui joc prea mare lăsat butucului cu ocazia montării anterioare și în cele mai multe cazuri din cauza ruperii știftului șaibei de siguranță Din cauza jocului care se formează, lucrările de întreținere și penele echipamentului electric roata fulcază din ce în ce mai pronunțat și la mers cu viteză mare butucul poate ieși de pe trompă Defectul se poate sesiza în faza incipientă, datorită fulării roților Remedierea pe parcurs se face provizoriu, pentru ca automobilul să poată ajunge pînă la prima stație de întreținere și constă în înșurubarea piuliței și ștemuirea capătului trompei III LUCRĂRILE DE ÎNTREȚINERE Șl PENELE ECH PAMENTULI I EL EL I IUL Verificarea stării bateriei de acumulatoare Se controlează ca bacul bateriei să nu aibă scurgeri C’apacele elementelor și smoala de acoperire nu trebuie să aibă fisuri și deteriorări Se controlează ca găurile de ventilație să nu fie înfundate Se scot bușoanele, se verifică nivelul electrolitului in elemente; nivelul normal trebuie să fie cu — nun, deasupra plăcilor; la nevoie se toarnă apă distilată în elemente Se verifică greutatea specifică a electrolitului; la elementul complet încărcat, greutatea specifică a electrolitului, trebuie să fie , — , Se îndepărtează urmele de electrolit de pe suprafața bateriei Se verifică gradul de încărcare a elementelor bateriei cu voltmetru cu furcă Cînd voltmetrul indică o tensiune sub , V, bateria trebuie încărcată Șuruburile bornelor conductorilor trebuie bine strînse, iar suprafața bornelor bine curățată de oxizi și acoperită cu un strat de unsoare de gresat Curățirea și verificarea stării generatorului (dinamului) Pentru verificare, dinamul se scoate de pe motor Se suflă aer comprimat Colectorul se șterge cu o cîrpă muiată în benzină în caz de oxidate a suprafeței colectorului, aceasta se șterge cu șmirghel fin Se verifică starea periilor și la nevoie se înlocuiesc și se ajustează după colector cu șmirghel Se verifică cu dinamometru forța arcurilor periilor, aceasta trebuind să fie cuprinse în limitele — gf- Se ung rulmenții cu ulei de motor După așezare pe motor, se strîng bine șuruburile de fixare a dinamului și cele care fixează capetele conductorilor și se asigură întinderea normală a curelei de ventilator Verificarea stării și a funcționării releului-regulator Se verifică starea și funcționarea conjuctorului-disjunctor, a releului-regu- - ÎNTREȚINEREA automobilului, defecțiuni și remediehi lator de tensiune și a limitatorului de curent cu motorul în funcțiune, sau pe un banc special Conjunctorul-disjunctor trebuie să anclanșeze la o tensiune a dinamului de , — , V și să declanșeze la un curent de , — A Regulatorul de tensiune trebuie să mențină la dinam o tensiune în limitele — , V vara și — , V iarna Limitatorul de curent nu trebuie să permită o creștere a curentului de încărcare peste — A Contactele releului-regulator trebuie să aibă o suprafață netedă și neoxidată - Curățirea și verificarea stării demarorului Pentru verificare demarorul se scoate de pe motor Se suflă cu aer comprimat Se șterge colectorul cu o cîrpă ușor înmuiată in benzină sau în caz de oxidare puternică se curăță eu o pînză șmirghel Se ung rulmenții cu ulei astfel încît acesta să nu ajungă la colector și la perii Se verifică starea periilor și contactul lor cu colectorul La nevoie se schimbă periile sau se ajustează pe colector Se verifică cu dinamometru tensiunea arcurilor periilor Tensiunea trebuie să fie cuprinsă în limitele — gf Curățirea și verificarea stării ruptor-distribuitoruhu (del-coului) Pentru curățire și verificare, delcoul se scoate de pe motor, se curăță și se suflă cu aer comprimat Contactele trebuie să fie curățate de oxizi și să aibă jocul normal Axul delcoului se unge cu unsoare iar cama, bucșa axială și axul ciocănelului cu ulei de motor Se verifică la bancul special: unghiul la care se închid contactele, sincronismul desfacerii contactelor, funcționarea regulatoarelor centrifugal și pneumatic pentru avansul la aprindere și buna funcționare a condensatorului Curățirea și încercarea bujiilor înainte de a deșuruba bujiile, se suflă locașurile lor cu aer comprimat După scoaterea bujiilor se introduc dopuri în găurile pentru bujii, din chiulasă Bujiile se curăță de calamiuă cu aparatul special și se supun la proba de scîntei sub presiune Mărimea distanței dintre electrozii bujiei este indicată în tabela După remontarea în chiulasă, fișele trebuie să fie bine legate la bujii Verificarea fixării bobinei de inducție, a claxonului, a comutatorului de semnalizare și de lumini se face prin strîngerea șuruburilor de fixare a acestora LUCRĂRILE DE INTRETINERE ȘI PENELE ECHIPAMENTULUI' ELECTRIC Jll Tabela Uule privind reglarea echipamentului electric ilarcn automobil ui ui Tipul iun turului Distanta Intre electrod bujiei mm Jocul între contacte mm Fiat G , — , — , Fiat ti G — —- ■ Fiat c eoo — — Volga M- K M- E-K , - , , - , Pobeda M- M- , - , , - Meskvici : , — , , - , Renault R , - , - , SR- SR- , — , , - SR- , și derivate SR- , - , , - , Gaz- GAZ- — , , - , M-z (T M S ) M- A , — , , - Verificarea funcționării aparatelor de bord, semnalului stop, plafonierelor, comutatoarelor de lumini, lămpilor de poziție și farurilor La introducerea cheii de contact, acul ampermetrului trebuie să devieze din poziția zero La apăsarea pe butonul claxonului trebuie să se obțină un sunet puternic și continuu Plafoniera și iluminatul tabloului de bord trebuie să aibă becurile și întrerupătoarele in bună stare Comutatoarele de lumini, manuale și de picior, trebuie să funcționeze bine; să aprindă în poziția corespunzătoare lămpile de poziție și lanterna din spate, faza scurtă și faza lungă La apăsarea pe pedala de frînă, trebuie să se aprindă lumina stop Lanternele de poziție, farurile, și lanterna din spate trebuie să fie bine fixate în suporții lor și să aibă becuri in bună stare Priza din spate la automobilele care tractează remorci să fie bine prinsă și să aibă un capac care să o închidă bine Se introduce o furcă de control cu bec și se verifică dacă priza funcționează bine Se controlează buna așezare a farurilor și la nevoie se reglează poziția lor Verificarea stării și fixării conductorilor electrici Aceștia nu trebuie să aibă izolația defectă Capetele conductorilor trebuie să fie bine strînse La mișcarea conductorilor electrici nu trebuie să se observe deplasarea capetelor lor în borne Keglarea jocului dintre contactele cuptorului (dintre platine) se face astfel: ÎNTREȚINEREA AUTOMOBILULUI DEFECȚIUNI ȘI REMEDIERI — se scoate capacul distribuitorului — se rotește încet cu manivela arborele cotit pînă la deschiderea completă a contactelor, respectiv pînă cînd călcîiul izolat al ciocănelului ajunge pe o muchie a camei; Fig Ш Reglarea deschiderii contactelor ruplorului: ] — eulcHui izolat al ciocănelului: — canid; Я lamă calibrată; — șurub de fixare; — șurub excentric de reglaj; ■ suportul contactului fix; - axul suportului contactului fix — se introduce între contacte o lamă calibrată de dimensiunea indicată în tabela ПІ ; — dacă distanța nu corespunde, se slăbește șurubul de fixare a suportului contactului fix (nicovala) și se rotește șurubul excentric de reglaj al aceluiași suport (fig ІП ) pînă cînd se obține distanța necesară după care se strînge șurubul de fixare și se verifică încă odată distanța LUCRĂRILE DE ÎNTREȚINERE ȘI PENELE ECHIPAMENTULUI ELECTRIC Verificarea jocurilor dintre contacte trebuie să se facă pe rind la toate camele axului, iar prin reglare trebuie să se obțină cajoculla toate camele axului să nu fie mai mic decît jocul minim indicat in tabela Punerea la punct a aprinderii Stabilirea momentului optim de aprindere sau punerea la punct a aprinderii nu se efectuează decît după ce în prealabil s-a verificat starea contactelor ruptorului și distanța dintre ele Punerea la punct a aprinderii se face în ordinea, următoare : — Se deșurubează bujia cilindrului nr și astupîndu-se locașul bujiei cu degetul, se rotește arborele cotit cu manivela pînă cînd se simte că în cilindru are loc compresia — Se fixează pistonul în poziția momentului de aprindere care se determină prin rotirea în continuare a arborelui cotit pînă cînd se aduce seninul de pe volant în dreptul săgeții indicatoare de pe carterul volantului — Se scoate capacul distribuitorului (delcoului) și se verifică ducă luleaua distribuitoare se găsește în dreptul plotului legat de bujia cilindrului nr și dacă contactele ruptorului (platinelor) sînt în poziția începutului deschiderii Momentul de începere al desfacerii contactelor ruptorului, se determină ușor cu ajutorul lămpii portative a automobilului, care în acest scop va avea un conductor legat la borna ruptorului iar in al doilea la masă Dacă se constată că piesele respective nu sînt în poziția indicată, aceasta se va obține, după caz, prin rotirea plăcii corectorului de avans (reperul ,,O” de pe scara sa gradată să coincidă cu reperul de pe bloc sau săgeata plăcii să coincidă cu reperul „O” de pe bloc) sau prin rotirea corpului ruptor distribuitorului (prin slăbirea șurubului de strîngere) — Se strînge șurubul de strîngere al corpului ruptor-distribui-torului, se pune la loc capacul distribuitorului și se leagă fișele în ordinea de funcționare a cilindrilor Fișa din plotul capacului distribuitorului în dreptul căruia s-a oprit luleaua distribuitorului se leagă cu bujia cilindrului nr — Se verifică din nou reglarea aprinderii (punerii la punct) cu ajutorul lămpii portative Lampa se ține în fața ferestrei de vizitare a volantului; rotind încet cu manivela arborele cotit, se observă reperul de pe volant și de pe carter Începutul aprinderii lămpii trebuie să se producă atunci cînd reperul de pe volant (indicat pentru marca respectivă) corespunde cu reperul de pe carter - - ÎNTREȚINEREA automobilului, defecțiuni și remedieri — Se verifică și se definitivează punerea la punct a aprinderii în parcurs în acest scop se încălzește motorul pînă cînd apa de răcire are temperatura de — °C și mergînd pe un drum drept în priză directă cu — km/h se apasă brusc pînă în fund pedala de accelerație Dacă accelerarea automobilului este însoțită de detonații separai e („bate”), aprinderea este bine reglată O detonație puternică indică un avans prea mare și în acest caz se rotește corpul rup-tor-distribuitorului (dcicoului) cu una-două gradații de la scara avansului în sensul rotirii axului ruptorului Lipsa detonațiilor indică un avans insuficient și în acest caz, corpul ruptor-distribuitorului se va roti cu una-două gradații de la scara corectorului de avans în sens opus rotirii axului ruptorului Penele echipamentului electric, a întreruperea circuitului electric care se poate produce prin ruperea unui eonductor ori prin desprinderea acestuia de la locul de legătură Modul în care se manifestă această pană constă în aceea că prin circuitul electric se oprește în mod neprevăzut circulația curentului electric, sau, circulația curentului nu se stabilește atunci cînd se închide circuitul întreruperea circuitului poate avea loc, fie de-a lungul unui conductor care s-a rupt, fie la capetele lui, care s-au desprins de la locul de legătură Căutarea întreruperii unui circuit electric se face cu ajutorul becului electric de probă ( — W) b Scurtcircuitul unui circuit electric se manifestă prin aceea că consumatorul nu mai este alimentat cu curent electric; curentul electric circulă însă cu intensitate mărită prin o parte de circuit Scurtcircuitele prin care circulă în mod normal curentul cu intensitatea de — A (faruri, claxon, bobină de inducție etc ), se găsesc relativ ușor, deoarece conductoarele din porțiunea scurtcircuitată se încălzesc, lucru care se simte eu mina, sau prin mirosul de cauciuc în unele cazuri, încălzirea este foarte puternică și foarte periculoasă puțind provoca incendiu Depanarea pe parcurs a scurtcircuitului se face indepărtînd imediat conductorul de masă (în cazul în care scutcircuitul este constant datorită mirosului de cauciuc ars) După aceea se izolează cu mijloacele care stau la îndemînă (bandă de bumbac cauciucată, pînză, hîrt ie) locul cu izolația defectă ; apoi, prin răsucirea lui ori prin legarea cu sfoară, se prinde conductorul in așa fel, încît să fie ferit de atingerea cu masa automobilului LUCRĂRILE DE ÎNTREȚINERE ȘI PENELE ECHIPAMENTULUI ELECTRIC La fel se procedează și în cazurile de scurtciruit care nu conduc la încălzirea excesivă a conductoarelor Scurtcircuitele apărute în circuitele de înaltă tensiune (la conductele de aprindere ale bujiilor sau bobinei de inducție) se depanează fără izolare (care nu are nici un efect la tensiunea înaltă de — V), ci numai prin suspendarea și legarea conductei de înaltă tensiune, așa incit să fie la o depărtare de cel puțin cm de orice piesă metalică vecină c Scurtcircuitul în înfășurarea secundară a bobinei de inducție se poate manifesta în două feluri și anume : — motorul se oprește și nu mai poate fi pornit, deoarece nici una din bujii nu mai este alimentată cu tensiunea înaltă; — motorul funcționează cu întreruperi neregulate Scurtcircuitul înfășurării secundare a bobinei se poate produce de la sine din cauza îndelungatei folosiri a bobinei sau din cauza unei defectuoase izolări a înfășurării secundare față de corpul metalic a! bobinei Scurtcircuitarea se poate produce și din cauza încălzirii exagerate a bobinei, lucru cel mai des întilnit Dacă scurtcircuitul la masă se produce spre capătul înfășurării secundare care este legat la înfășurarea primară, atunci în restul bobinei secundare, se mai află o tensiune care dă scîntei mai slabe la bujii, lucru ce face ca motorul să continue să funcționeze cu întreruperi neregulate Dacă scurtcircuitul la masă se produce mai aproape de capătul înfășurării secundare legat la borna distribuitorului, la bujii ajunge numai o tensiune foarte mică care nu mai poate produce scînteie între electrozii bujiei; în acest caz, motorul se oprește și nu mai poate fi pornit Pentru a găsi acest defect se scoate de la capacul distribuitor capătul conductei de aprindere care leagă bobina de inducție cu rup-torul-distribuitor; se apropie capătul fișei scoasă de la capacul distribuitor de chiulasă, la o distanță de circa mm și se desfac cu mina, în mod repetat, contactele ruptorului; dacă între contacte se produce o mică scînteie iar între capătul conductei de aprindere și chiulasă nu se produce nici o scînteie, înfășurarea secundară a bobinei este scurtcircuitată spre capătul dinspre borna de înaltă tensiune din capac Dacă se produce o scînteie între conducta de aprindere și chiulasă se depărtează mai mult capătul conductei de chiulasă (la — mm); se desfac iarăși, în mod repetat, contactele ruptorului Dacă ÎNTREȚINEREA AUTOMOBILULUI DEFECȚIUNI ȘI REMEDIERI nu se mai produc scîntei, circuitul înfășurării secundare este scurtcircuitat spre capătul legat la înfășurarea primară Dacă și în acest caz de produc scîntei puternice, bobina este bună și defectul este in altă parte (la ruptor-distribuitor sau la conductele de aprindere) Й întreruperea înfășurării primare a bobinei sau a rezistenței suplimentare scoate bobina din funcțiune; motorul se oprește și nu mai poate fi pornit Căutarea defectului se face ridicînd capacul distribuitorului și examinînd contactele ruptorului Dacă contactele sînt închise și am-permetrul nu arată nici un curent de descărcare, circuitul primar al aprinderii este întrerupt Pentru mai multă siguranță a acestei încercări, se desfac cu mina, în mod repetat, contactele ruptorului în acest caz, dacă circuitul primai' de aprindere este bun, arătătorul ampermetruhii trebuie să oscileze; dacă acest circuit este întrerupt, arătătorul ampermetruhii rămîne imobil Dacă la oprirea motorului contactele sînt deschise, încercarea se face fie rotind cu manivela arborele cotit pînă ce contactele se închid după care se procedează cum s-a arătat, fie introducînd in mod repetat între contactele ruptorului lama unui briceag ori punînd e cheie mică peste contacte, astfel încît circuitul primar să se închidă și să se deschidă succesiv încercarea se face fără să mai fie cuplați alți consumatori la instalația electrică a automobilului Dacă se constată că există o întrerupere a circuitului primar, aceasta poate avea loc, fie la bobină, fie la restul circuitului Pentru a o localiza, se desface de la bobină capătul conductei ce vine de la ruptor; contactele ruptorului fiind închise, se atinge scurt, cu capătul conductei desfăcute, masa Dacă sar scîntei caracteristice scurtcircuitului, înseamnă că întreruperea este la bobină, restul circuitului primar fiind în stare bună Dacă bobina este prevăzută cu rezistență suplimentară, atunci în mod aproape sigur, întreruperea este la legăturile acestei rezistențe sau la rezistența însăși Găsirea acestui defect este foarte simplă Se apasă pe butonul demarorului; dacă motorul pornește și se oprește imediat ce se ia mina de pe butonul demarorului sau piciorul de pe întrerupătorul demarorului, înseamnă că întreruperea este la rezistența suplimentară Lucrul se explică prin faptul că, atunci cînd se apasă butonul demarorului, rezistența suplimentară este scoasă din circuit, bobina fiind alimentată cu curent direct pe la borna capătului înfășurării primare LUCRĂRILE DE ÎNTREȚINERE ȘI PENELE ECHIPAMENTULUI ELECTRIC Depanarea se face în acest caz prin înlocuirea bobinei defecte cu alta nouă e Străpungerea izolației condensatorului duce la scurtcircuitarea și la scoaterea din funcțiune a acestuia Condensatorul astfel defect este un condensator clacat Condensatorul avînd izolația străpunsă conduce la funcționarea cu scîntei a ruptorului și oxidarea puternică a contactelor Pentru a se constata dacă condensatorul este defect sau defectul se află în altă parte, se face după cum urmează Se demontează condensatorul de la ruptorul-distribuitor și se așază pe chiulasa motorului sau pe altă piesă metalică a automobilului, astfel incit conducta electrică centrală să fie liberă și orientată în sus; se desface capacul distribuitor pentru a se putea manevra ruptorul și se scoate din capac capătul conductei de aprindere care vine de la bobină; se apropie capătul conductei de aprindere de conducta centrală a condensatorului, la o distanță de circa mm; se desfac în mod repetat contactele ruptorului, apropiind în acest timp încet conducta de aprindere de conducta condensatorului, pînă ce între acestea sare o scînteie electrică; dacă este în stare bună condensatorul se încarcă cu o cantitate de electricitate; după — s se apropie conducta condensatorului de carcasa acestuia Dacă sare o scînteie între conductă și carcasă, condensatorul este în bună stare, deoarece rezultă că s-a încărcat înainte de la conducta de aprindere și acum se descarcă; dacă nu sare scînteia de descărcare, condensatorul are izolația străpunsă Condensatorul defect se înlocuiește cu altul nou, de mărime potrivită (oca , uF); în lipsa unui condensator de schimb, se demontează condensatorul de la releul claxoanelor, (dacă automobilul are un asemenea releu) și se montează la ruptor, în locul celui defect ploalare Ed , Inslriiețiiini ,<>l>ile U-Î I ,| și M- , didactică ți Г fiică ți peda-Г I București, bilelor fabri-' municațiilor, piiiilor de iriți IE Ed I, aiioanele ZIS din rusă), I), București, І ,pl Partea а — IV-a CONDUCEREA AUTOMOBILULUI Șl SECURITATEA CIRCULAȚIEI PE DRUMURILE PUBLICE de ing Andrei Săvulescu IV PROBLEME ALE CIRCULAȚIEI RUTIERE CONTEMPORANE Securitatea circulației pe drumurile publice este o problemă socială de mare actualitate Cercetarea sistematică a factorilor care o influențează, scoate în evidență dezvoltarea inegală a elementelor care formează sistemul complex automobil-drum-circulație-om Obiectivele principale urmărite în construcția automobilelor sînt mărirea performanțelor și a confortului în mers, în paralel cu sporirea siguranței împotriva accidentelor, problemă studiată abia în ultimul timp, ale cărei soluții practice urmează să fe aplicate în viitor Dezvoltarea rețelei de drumuri, pe plan mondial, este cu mult mai lentă deeît creșterea parcului de automobile, astfel că, pe măsura creșterii traficului, circulația devine din ce în ce mai dificilă Adaptarea organismului uman, ca element de conducere al sistemului om-mașină, este rămasă în urmă într-o măsură mult mai accentuată față de progresul tehnic realizat Conducerea automobilului este lipsită astăzi de efort fizic, în schimb solicitarea nervoasă a crescut în mod substanțial Viteza automobilelor moderne nu mai este practic limitată de puterea motoarelor, ci de aderența dintre roți și sol, de condițiile în care se desfășoară circulația și implicit de posibilitățile fiziologice ale omului de a înregistra, selecta și prelucra informațiile primite, de a lua decizii și a le transforma în mișcări de acționare a comenzilor în anumite situații, cantitatea de informații primite la un moment dat depășește posibilitățile umane Nici o mașină construită pînă în prezent și avînd o atît de largă răspîndire, nu solicită într-o asemenea măsură capacitatea omului de a conduce procese de mișcare Considerînd conducerea automobilului ea o problemă cibernetică, s-a încercat clasificarea principalelor informații, privind mișcarea propriului vehicul, primite de conducător (tabela IV l) La acestea se adaugă o multitudine de alte informații privind natura drumului, obstacolele întîlnite, evoluția celorlalți participanți la circulație etc Majoritatea covîrșitoare a informațiilor sînt percepute vizual (se spune că „omul conduce cu ochii”) Din acest motiv, deși ochiul are o capacitate de înregistrare cu mult mai mare deeît celelalte organe de simț (de ex de cca ori mai mare deeît capa- CONDUCEREA AUTOMOBILULUI ȘI SECURITATEA CIRCULAȚIEI Tabela IV l Informații optice, acustice ți mecanice pentru conducătorul de automobil Felul informației optica Acustlcft Mecanica Modificarea traiectoriei (deviere) x ÎX) (X) Unghiul dintre axul longitudinal al automobilului și drum X — — Curbura drumului X — — Viteza de circulație Unghiul de bracaj al roților (x) X X X Accelerația transversală — — X Cuplul de acționare a volanului — — \ înclinarea laterală a automobilului X — X Zgomotul pneurilor ■— X X Accelerația longitudinală — — X Efortul de apăsare pe pedale — •— X Tangaj X X Zgomotul motorului — X X Notă Semnul x indică prezența informației iar semnul (x) indică prezența facultativă a informației citatea auditivă), el este cel mai încărcat, în special în condiții de vizibilitate redusă; ochiul recepționează mai bine diferențele mari de iluminare (contraste); dacă acestea lipsesc, de exemplu, la lumina crepusculară, capacitatea vizuală scade în mod simții or De asemenea, dacă contrastul este prea mare, se produce fenomenul orbirii; capacitatea vizuală dispare în mod temporar în ultimul timp, solicitarea vizuală excesivă a conducătorilor de automobile fiind recunoscută ca o cauză majoră de accident, s-a încercat reducerea sa prin diferite măsuri: perfecționarea și unificarea sistemului de iluminare a automobilelor (faza de încrucișare cu lumină asimetrică), realizarea drumurilor cu suprafață de culoare deschisă, marcarea cit mai vizibilă a marginei drumurilor, eliminarea cauzelor care ar putea să distrugă atenția conducătorilor de la drum (de ex , a panourilor de reclamă de pe marginea șoselelor) etc în prezent se experimentează înlocuirea indicatoarelor de circulație prin mici posturi de emisie, care declanșează un dispozitiv de avertizare acustică, amplasat în automobil Informațiile privind limitarea vitezei, oprirea interzisă etc înregistrate pe bandă magnetică sînt PREGĂTIREA CONDUCĂTORILOR DE AUTOMOBIL transmise prin radioreceptorul automobilului; aplicarea sistemului ar necesita echiparea tuturor automobilelor cu aparate radioreceptoare Slăbirea atenției, determinată de o serie de factori cum sînt alcoolul, oboseala nervoasă, starea rea a sănătății, o stare afectivă deosebită etc, constituie pericolul principal în circulație Dintre toți acești factori, numai consumarea alcoolului este pedepsită de lege și controlată, influența celorlalți rămînînd la aprecierea conducătorului V PREGĂTIREA CONDUCĂTORILOR DE AUTOMOBIL în literatura de specialitate se insistă asupra pregătirii insuficiente a conducătorilor de automobil Ea se rezumă la predarea regulilor de circulație, a tehnicii acționării comenzilor și a conducerii în condiții de circulație ideale Absolvenții examenului de conducere nu cunosc toate subtilitățile, adesea decisive, ale complicatului proces de circulație Ei nu știu cum se comportă automobilul în situații critice, care sînt practic limitele stabilității în mers, variația largă a acestora în funcție de viteză și aderență la sol Ei sînt insuficient pregătiți să evite accidentele provocate de manevrele incorecte ale altor participanți la circulație Experiențele personale, adesea cu urmări tragice, constituie singurul mijloc prin care se face, de obicei, anevoioasa perfecționare în practica conducerii Stăpînirea comenzilor sau intenția de a fi prudent nu pot înlocui această lungă perioadă de observare atentă a greșelilor comise personal sau de alții, a metodelor corecte care trebuie însușite practic în prima perioadă de rulaj, perioada de „acomodare”, începătorii comit frecvent greșeli, din cauză că atenția lor este prea mult îndreptată asupra comenzilor, din cauza aprecierii greșite a distanțelor sau a atitudinii nedecise în fața unor situații nou întîlnite Urmează apoi perioada cea mai critică, aceea în care, eliberați de preocuparea manevrării comenzilor, conducătorii dohîndesc o periculoasă încredere în sine Falsa impresie de a stăpîni perfect volanul, care conduce la acțiuni temerare, la dorința de a realiza performanțe, este asociată cu subestimarea sistematică a factorilor care determină slăbirea atenției, menționați mai sus Importanța acestor factori nu este sesizată, în general, decît în situații dificile Pentru remedierea situației, se propun diferite soluții, cum ar fi : diferențierea permiselor de conducere, pe bază de examen, în CONDUCEREA AUTOMOBILULUI ȘI SECURITATEA CIRCULAȚIEI funcție de gradul de pregătire al conducătorilor și limitarea drepturilor pentru cei cu pregătire mai slabă (interzicerea accesului pe autostrăzi de mare viteză, de a conduce automobile puternice) etc ; organizarea de cursuri de perfecționare în conducere, cu antrenamente efectuate pe piste speciale care permit manevre la limita de aderență etc O măsură aplicată în prezent, în diferite țări este obligarea începătorilor de a purta o perioadă de timp, un semn distinctiv O analiză mai atentă a cauzelor accidentelor dezvăluie un aspect important al pregătirii în conducere pe plan general Conform unor statistici efectuate în S U A , trei la sută din conducători produc % din totalul accidentelor, în timp ce numai cinci la sută nu produc nici un accident Aceasta înseamnă că % din conducători participă la % din accidente Majoritatea accidentelor este produsă deci, de majoritatea conducătorilor Explicația acestei situații rezidă în faptul că majoritatea oamenilor rămîn cu anumite lacune în cunoașterea practică a conducerii Ei acționează corect în cea mai mare parte a timpului petrecut la volan, dar nu pot face față unor situații critice inedite De aici se desprinde concluzia că perfecționarea în tehnica superioară a conducerii trebuie să fie o preocupare permanentă chiar și pentru automobiliștii cu experiență V STILUL ÎA CONDUCEBE Se afirmă adesea că „omul conduce cum se conduce”, înțelegînd prin aceasta că modul de comportare îu circulație este în strînsă legătură cu atitudinea adoptată în societate Față de ceilalți partici-panți la circulație, automobilistul poate avea o atitudine corectă, agresivă, politicoasă, disciplinată, necuviincioasă etc De asemenea, există un stil de conducere, ca de altfel în toate activitățile: în artă, în muncă etc Automobilul poate fi condus elegant, brutal, calin, cu pasiune, autoritar etc Spre deosebire de comportarea in societate, la care anumite porniri sînt controlate prin rațiune, manifestările oamenilor instalați la volan apar adesea lipsite de sens Ambiția de a stabili „recorduri”, de a depăși cu orice preț sau de a demonstra o prezumtivă virtuozitate se manifestă cu o frecvență îngrijorătoare, chiar în rindurile automobiliștilor care îu relațiile sociale, cînd nu sînt la volan, se comportă „normal” Există o anumită „psihoză a volanului” sub influența căreia dispar argumentele logice STILUL DE CONDUCERE Preocupați de a stabili medii orare ridicate, oamenii uită adesea că au pornit de fapt într-o plimbare „de plăcere” Bilanțul unei asemenea călătorii în care distanța obișnuită de — km este parcursă în stil „competițional”, se soldează în cel mai bun caz, cu un cîștig de timp de o jumătate de oră, cu prețul unui surplus de oboseală (lăsînd la o parte riscurile) care anihilează efectul economiei realizate Oboseala o resimte atît conducătorul care trebuie să aibă permanent atenția încordată, cit și însoțitorii automobilistului Aceștia participă în mod involuntar (și fără vină), la toate evenimentele petrecute pe traseu și resimt intens emoțiile create de situațiile critice Oboseala este cauzată și de mișcările bruște ale automobilului, amplificate de stilul brutal în conducere Accelerările și frînările bruște, virajele parcurse cu viteză mare și chiar depășirile efectuate brutal produc adesea așa zisul „rău de automobil”, care se manifestă prin dureri de cap, amețeală, senzații de greață sau vomă Pe drumuri sinuoase de munte, fenomenul este accentuat de frecvența serpentinelor și de diferențele de presiune atmosferică Răul de automobil care se manifestă la persoanele cu un organism mai sensibil, poate fi evitat printr-un stil de conducere fluent Acest stil, care demonstrează adevărata virtuozitate în conducere, se caracterizează prin variații lente și continue ale vitezei, prin accelerații line Analizînd, de exemplu, modul în care trebuie efectuată o frînare lipsită de șocuri neplăcute, in situația cînd punctul de oprire este cunoscut din timp, se constată că apăsînd pedala de frînă cu o forță constantă, mișcarea automobilului se termină cu o smucitură, datorită faptului că frecarea între saboți și tambure crește pe măsură ce viteza automobilului scade Pentru a obține o decelerație constantă, trebuie să se micșoreze progresiv efectul pe pedală în ultimii metri parcurși Evident, acest lucru mie posibil în cazul frînărilor neprevăzute cînd se evită un pericol Stăpînirea perfectă a volanului este o condiție necesară, dar insuficientă pentru desăvîrșirea pregătirii conducătorilor de automobil Ei trebuie să acorde atenție și acestor subtilități, să dozeze mișcările comenzilor de așa manieră, încît să dea impresia că automobilul lunecă pe nesimțite, strecurîndu-se ușor printre celelalte vehicule Această „finisare” a stilului ar fi relativ ușor de realizat dacă automobilistul ar circula singur pe drum Cum însă trebuie să țină seama și de evoluția celorlalți participanți la circulație — evoluție nu totdeauna lipsită de pericole — automobilistul nu poate stăpîni adevărata artă în conducere decît dacă își dezvoltă însușirea considerată ca fiind deo- CONDUCEREA AUTOMOBILULUI ȘI SECURITATEA CIRCULAȚIEI gebit de importanta pentru un conducător: facultatea de a anticipa, de a prevedea din timp cum se vor comporta atît automobilul propriu cît și ceilalți utilizatori ai drumului Tehnica superioară în conducere nu se bazează pe viteza reflexelor, ei pe rapiditatea cu care conducătorul reușește să selecteze, din întreaga cantitate de informații primite la un moment dat, numai pe acelea care pot avea importanță pentru securitatea circulației El își concentrează atenția asupra evenimentelor pe cale să se desfășoare, care pot periclita situația sa și a celor din apropiere, acționind din vreme astfel încît să evite situațiile critice Stilul fluent în conducere, care de altfel este și cel mai eficace (permițînd, de exemplu, efectuarea depășirilor în minimum de timp, după cum se va vedea mai departe), are și marele avantaj că transmite călătorilor sentimentul de liniște și securitate în timpul călătoriei Un bun conducător se găsește rar în situația de a scăpa la limită dintr-un accident El erită, în propriul sân interes, crearea de dificultăți celorlalți participanți la circulație Politețea și îngăduința față de greșelile altora sînt calități care trebuie cultivate cu precădere la conducătorii de automobile Asociațiile de automobiliști organizează adevărate campanii de propagandă pentru prevenirea accidentelor rutiere Atitudinea calmă, buna dispoziție și lipsa de încordare la volan sînt recomandate ca „medicamente preventive” de mare eficacitate, prin sloganuri afișate pe panouri sau pe geamurile din spate ale automobilelor, cum sînt : „prioritate surîsului, „nu fiți prizonierii vitezei medii” etc Cu toate acestea se pare că formula „oferă posibilitatea de a fi evitat”, de o logică elementară, este insuficient luată în seamă în mod frecvent, automobiliștii se ambiționează să accelereze cînd sînt depășiți, orbesc cu farurile pe cei ce vin din sens contrar sau pe cei care circulă în fața lor (prin oglinda retrovizoare), semnalizează tardiv intenția de depășire, uzează fără rațiune de dreptul de prioritate, circulă cu luminile stinse în condiții de vizibilitate redusă (de exemplu, după apusul soarelui) etc Studiind frecvența accidentelor în legătură cu anumite caracteristici individuale ale conducătorilor de automobile s-au făcut diferite aprecieri asupra însușirilor necesare acestora Astfel în literatura de specialitate ’ se fac următoarele aprecieri: „Conducătorul sigur este un bărbat de ani, căsătorit El este sănătos, are o vedere bună, nu se obosește prea mult Nu face exces ) Botine, A Tlchnique sttperieure de la cjnduite automobile Ed A Botine, Paris, STILUL DE CONDUCERE de băuturi alcoolice Nu este preocupat de probleme grave de ordin familial sau profesional Nu este agresiv Nu este pesimist, nici prea optimist Bl este încrezător, tolerant și surizător Cunoaște regulamentul de circulație El a luat, înainte de a trece examenul pentru permisul de conducere, un număr suficient de lecții de conducere, sub supravegherea unui instructor bun El a parcurs deja cel puțin km I se întîmplă rar să aibă contravenții își cunoaște automobilul și- întreține cu grijă” Descrierea necesită unele explicații Mai iutii, trebuie subliniat faptul că este vorba de un portret făcut pe baza unor rezultate statistice Acestea exprimă tendințele care se manifestă la un grup de automobiliști, lăsînd totodată loc unor numeroase excepții Oricine poate acționa astfel, încît, ținînd seama de situația sa personală, să se expună cît mai puțin riscurilor Să analizăm cîteva din caracteristicile menționate mai sus și anume : — conducătorul este un bărbat de de ani în conformitate cu rezultatele statistice, bărbații produc mai puține accidente deeît femeile (la același număr de kilometri parcurși) Aceasta se datorește faptului că femeile conduc mai frecvent in oraș, unde accidentele sînt mai numeroase, dar mai puțin grave deeît cele din afara localităților; ele conduc, în general, mai rar, ră-minînd adesea insuficient instruite De asemenea, nu prea conduc în condiții de circulație grele, fiind lipsite astfel de o experiență prețioasă în ce privește vîrsta, s-a constatat că tinerii de ani produc de două ori mai multe accidente mortale deeît bărbații între — ani — conducătorul este sănătos, are o vedere bună, nu se obosește prea mult Consecințele pe care le are starea sănătății conducătorilor în ceea ce privește securitatea circulației pe căile publice sînt ușor de înțeles După cum se știe, regulamentele de circulație prevăd examenul medical obligatoriu, periodic, al automobiliștilor Astfel, regulamentul francez „Code de la route” consacră nu mai puțin de pagini afecțiunilor incompatibile cu eliberarea permisului de conducere Dar, iu afara perioadelor cînd conducerea automobilului este împiedicată de o afecțiune gravă, sînt zile în care starea sănătății este tulburată de o răceală, o migrenă, o afecțiune gastrică etc în asemenea situații, se recomandă mai multă precauție in conducere, știut fiind că atenția CONDUCEREA AUTOMOBILULUI Șî SECURITATEA CIRCULAȚIEI este slăbită Nu este indicat să se conducă sub influența unor medicamente cum sînt cele calmante sau excitante Oboseala este recunoscută ca fiind una din principalele cauze de accident Accidentele produse de conducătorii care adorm la volan sînt mai frecvente decît s-ar putea crede Mai grav este faptul că pericolul de a conduce în stare de oboseală este, de obicei, subapreciat Experiențele au dovedit că, în general, atenția conducătorului slăbește după cca o oră de rulaj pe un drum monoton, cu circulație mai puțin intensă Capacitatea vizuală scade, reacțiile sînt mai lente și mai puțin coordonate Dacă la aceasta se adaugă oboseala, intervine adesea o stare de somnolență, extrem de periculoasă, în care drumul poate fi continuat zeci de kilometri fără nici un neajuns, conducătorul avînd impresia că totul e în ordine In asemenea situații, apariția neașteptată a unui obstacol poate fi fatală Automobilistul, obligat de împrejurări să conducă in stare de oboseală, este totdeauna tentat să se grăbească să ajungă cit mai repede la destinație Această tendință, care de altfel este naturală, trebuie înlăturată cu orice preț Singura metodă de luptă împotriva oboselii este oprirea automobilului din timp in timp, pentru a rupe monotonia drumului O pauză de cîteva minute, cîțiva pași făcuți în aer liber sau chiar o scurtă odihnă a corpului, înțepenit de poziția de la volan, sînt absolut necesare pentru a putea continua drumul cu mai multă securitate Conducătorii cu experiență cunosc efectul salutar al acestor pauze, pe care le intercalează, ca o regulă generală, de cîte ori simt nevoia, la drumurile mai lungi; — conducătorul bun nu este agresiv, pesimist sau prea optimist Conducerea automobilului este folosită adesea ca un mijloc de evadare din realitățile vieții, o ocazie de a da curs liber unor tendințe agresive refulate în cursul activității de toate zilele Insuccesele avute pe plan profesional sau în viața particulară, constrîngerile sau vexațiile la care sînt supuși oamenii în diferite ocazii, îi determină să se comporte adesea la volan ca și cum ar vrea să se răzbune pe toate neajunsurile suferite Faptul că dispun cu ușurință de întreaga energie a motorului, le creează o periculoasă stare de exaltare Atitudinea agresivă, rezultat al acestei exaltări, este un pericol social important, combătut pretutindeni prin diferite mijloace Dacă optimismul exagerat nu este un bun sfătuitor al conducătorului, îndemnîndu- la acțiuni temerare și riscante, pesimismul trebuie evitat, în egală măsură Un conducător timorat reacționează cu o lamentabilă lipsă de decizie, iritînd pe ceilalți participanți la circu- POSTUL DE CONDUCERE lație și provocîndu-i la acte imprudente; el ezită, adesea, să întreprindă o manevră necesară, creîndu-și astfel singur situații dificile Viteza redusă, îi sugerează o falsă impresie de securitate, nu îl ferește de accidente Un bun conducător știe să accelereze cînd trebuie, să frîneze sau să reducă viteza la momentul oportun Analiza acestor cîteva trăsături, caracteristice unui bun conducător, permite descoperirea unor cauze frecvente ale accidentelor și indică modul în care ele pot fi evitate Celelalte însușiri menționate anterior nu necesită comentarii, importanța lor fiind, în suficientă măsură, evidentă Influența alcoolului este cunoscută și subliniată frecvent în literatura care se referă la securitatea circulației pe căile publice în ce privește cunoașterea funcționării automobilului, este ușor de înțeles că ea permite utilizarea și întreținerea lui în condiții mai bune, contribuind astfel la evitarea unor defecțiuni tehnice care ai’ putea produce accidente IV POSTUL DE CONDUCERE Instalarea corectă la volan este o condiție esențială pentru asigurarea conducerii cu maximă siguranță și cu efort fizic minim Realizarea acestui scop depinde de modul în care este amenajat postul de conducere, care trebuie să ofere : — poziția corectă și comodă a corpului și membrelor conducă-? torului; — vizibilitatea maximă spre exterior și asupra aparatelor de bord ; — accesibilitatea maximă la organele de comandă și efort minim pentru acționarea acestora; — alte condiții de confort: ventilația, încălzirea etc Cercetările recente privind construcția postului de conducere sub aspectul adaptării la caracteristicile anatomice, fiziologice și psihologice ale omului au arătat că această problemă este încă departe de a fi complet rezolvată Cu toate acestea, nici posibilitățile de reglaj realizate în prezent (care se limitează, în general, la modificarea poziției scaunului și spătarului) nu sînt utilizate în suficientă măsură, conducătorii adop-tînd uneori o poziție incomodă la volan CONDUCEREA AUTOMOBILULUI Și SECURITATEA CIRCULAȚIEI Examinarea cerințelor constructive enumerate mai sus este utilă, deoarece ele constituie totodată obiective ce trebuie urmărite de conducători atunci cînd se instalează la postul de conducere ІѴЛЛ POZIȚIA COBECTĂ LA VOLAN' O parte a conducătorilor de automobil adoptă o poziție prea apropiată de volan, ținîndu-se cu mîinile de acesta, cu trunchiul dezlipit de spătarul scaunului (fig IV l) Această poziție obositoare, crispată, care reduce libertatea de mișcare a mîinilor, este folosită, de obicei, în perioada de învățare a Fig IV ! Poziție incorectă la volan Fig IV Poziția corectă conducerii, din dorința de a fi cît mai aproape de parbriz, pentru a putea aprecia mai bine gabaritul automobilului Obișnuiți cu această poziție, conducătorii o adoptă în continuare și după terminarea perioadei de învățare Faptul că drumul este privit de conducător de la o distanță cu cîțiva centimetri mai тате sau mai mică nu are mare importanță Acomodarea cu dimensiunile automobilului scutește de necesitatea de a vedea extremitățile aripilor; acestea se pot aprecia cu suficientă precizie pentru a evita lovirea de obstacole O altă categoie de conducători, mai puțin numeroasă, își limitează prea mult cîmpul vizual și nu pot reacționa suficient de promt, din cauza poziției prea aplecate pe spate Scaunul trebuie să fie reglat astfel încît trunchiul conducătorului să stea lipit de spătar, puțin aplecat pe spate (fig IV ), poziție mai odihnitoare decît cea verticală, deoarece coloana vertebrală suportă o mai mică parte a greutății corpului Capul trebuie să fie la o înălțime suficientă pentru a se obține o bună vizibilitate spre exterior La majoritatea automobilelor actuale, scaunul nu se poate regla în POSTUL DE CONDUCERE înălțime, ceea ce face necesară utilizarea unei perne suplimentare pentru persoanele scunde Dezavantajul acestei soluții constă în faptul că perna suplimentară împiedică contactul direct al corpului cu scaunul, condiție esențială pentru instalarea corectă la volan într-adevăr, corpul trebuie să se sprijine cît mai perfect pe scaun, care, dacă este corect construit, preia și forțele de inerție laterale cauzate de schimbările bruște de direcție, pentru a lăsa toată libertatea de mișcare mîinilor Conducătorul nu trebuie să se „țină” de volan la curbe, deoarece astfel nu va mai putea executa cu sensibilitate și precizie manevrele necesare Este de preferat ca sprijinul lateral să fie obținut, cînd este necesar, apăsînd piciorul stîng în podea și lipind corpul mai bine de scaun (la automobilele de curse, problema sprijinului lateral este rezolvată prin echiparea acestora cu scaune tip „scoică”) Distanța dintre corpul conducătorului și volan este elementul determinant pentru reglarea scaunului în general, dacă această distanță este corectă, depărtarea potrivită a scaunului față de pedale va rezulta în mod automat, în cazul conducătorilor avînd caracteristici antropometrice medii Scaunul trebuie să fie reglat astfel, încît inimile conducătorului, sprijinte pe volan în poziția „nouă și un sfert” (fig IV ) să fie semiîntinse Manevrând volanul cu un sfert de rotație, de exemplu la un viraj spre stînga, trebuie ca mina dreaptă să poată ține volanul fără ca să Fig IV Distanța față de voiau trebuie să permită manevrarea nestlnienită a acestuia, fără aplecarea corpului inainte Fig IV Poziția mliuilor pe volan la „orele nouă și un sfert” fie necesară aplecarea corpului înainte în același timp, mina stingă trebuie să treacă cu ușurință între volan și picioarele conducătorului (fig IV ) CONDUCEREA AUTOMOBILULUI ȘI SECURITATEA CIRCULAȚIEI Fig ІѴ Domeniul de maximă eficiență Л = mm pentru acționarea comenzilor Regula este următoarea: corpul așezat comod și sprijinit bine în scaun, miinile destinate exclusiv manevrării volanului și avînd în acest scop libertate totală de mișcare, fără a antrena după sine deplasarea corpului Cercetările privind fiziologia muncii (ergonomice) au stabilit că domeniul în care acționarea comenzilor se face cu maximum de eficiență, în situația conducătorului instalat în scaun și ținind miinile pe volan, se află între nivelul umerilor și cel al coate-lor, pe o distanță de maximum mm (fig V ) Pentru conducătorii avînd caracteristicile antropometrice mult diferite față de medie, posibilitățile de reglaj actuale sînt insuficiente pentru a permite o poziție corectă la volan La conducătorii avînd membrele inferioare mai lungi, se observă adesea că partea de jos a volanului se află foarte aproape de coapsă, în situația cînd piciorul se sprijină pe pedală Schimbarea piciorului de pe o pedală pe alta nu se poate face deeît printr-o mișcare incomodă, deplasînd genunchiul lateral, ceea ce răpește timp prețios (de exemplu, în cazul unei frînări de urgență) și micșorează siguranța cu care se acționează pedala în situația actuală, cînd reglarea volanului (în direcția axială și ca înclinare) constituie o excepție, singura soluție care ameliorează întrucîtva poziția descrisă este deplasarea scaunului înapoi și reglarea spătarului într-o poziție cît mai aproape de verticală (ceea ce este, așa cum s-a arătat, mai puțin comod) Dacă distanța față de pedale este prea mare, se va apropia scaunul și se va înclina spătarul spre spate în legătură cu poziția mîinilor pe volan, literatura de specialitate recomandă fie pozițiile simetrice „patru fără douăzeci”, „trei fără un sfert”, fie pe cele asimetrice „patru fără zece” Pozițiile simetrice sînt mai raționale, regula generală fiind aceea de a adopta o poziție mai comodă (patru fără douăzeci) la mersul în linie dreaptă, în regim constant (pe trasee rectilinii cu flux de circulație constant) și de a ridica miinile pe diametrul orizontal al volanului (trei fără un sfert ), cînd se prevede necesitatea unor manevre mai ample ale volanului (la depășiri, pe traseu sinuos, în oraș etc ) POSTUL DE CONDUCERE în general, miinile trebuie să se sprijine ușor pe volan, cendiție esențială pentru realizarea unor manevre precise și prompte Exa-minînd stilul în care marii campioni automobiliști execută acest „control delicat” al volanului, se observa că la rularea pe traseu rectiliniu, corecțiile de mică amplitudine se fac cu maximum de sensibilitate, din vîrful degetelor Degetele mari ale mîinilor sînt sprijinite adesea pe spițele orizontale ale volanului Volanul nu trebuie apucat mai strins deeît în cazul manevrelor ample sau la circulația pe drumuri accidentate sau pe teren moale (noroi, zăpadă, nisip), cînd există pericolul ca mișcările bruște ale roților să- smulgă din mîini IV VIZIBILITATEA MAXIMĂ Vizibilitatea spre exterior este condiționată de soluțiile tehnice adoptate în construcția automobilului Ea mai depinde insă și de modul în care sînt reglate, întreținute și utilizate diferitele elemente ale postului de conducere Vizibilitatea spre exterior este condiționată de starea de curățenie a geamurilor, poziția corectă a oglinzii retrovizoare și a parasolarelor, starea de funcționare a instalației de spălat și șters parbrizul, la care se adaugă, la circulația in timpul nopții, reglarea corectă a farurilor și lipsa unor surse de lumină sau suprafețe reflectante în interiorul automobilului Oglinzile retrovizoare suplimentare (exterioare) sînt de mare utilitate, deoarece completează cîmpul vizual în spatele automobilului, extrem de necesar cînd circulația este intensă Recentele norme privind securitatea circulației din S U A , cu termen de intrare în vigoare în ianuarie , prevăd obligativitatea montării cel puțin a unei oglinzi retrovizoare exterioare, în partea conducătorului SUPHAVE IIE IEA APABATELO» DE BOHD Cele mai importante aparate de bord, din punct de vedere al securității circulației și siguranței în funcționarea motorului sînt : vitezometrul, indicatorul presiunii uleiului și termometrul de apă Se reamintește pe scurt utilizarea corectă a primului și interpretarea indicațiilor celorlalte două : — se recomandă ca indicațiile conținute în instrucțiunile de folosire, privind vitezele maxime și minime, cu care se poate circula în diferitele trepte de de multiplicare să fie memorate și transpuse pe С> CONDUCEREA AUTOMOBILULUI ȘI SECURITATEA CIRCULAȚIEI scala vitezometrului, reținîndu-se vizual locul iu care se găsesc diviziunile corespunzătoare In acest fel, se pierde mai puțin timp cu controlul utilizării corecte a cutiei de viteze, în scopul de a evita mersul cu turații sub sau peste cele admise Exercițiul este necesar în perioada de acomodare cu un nou tip de automobil Se recomandă a se memora, de asemenea, diviziunea corespunzătoare vitezei maxime legal admise ; — presiunea corectă a uleiului este de kgf/cm sau p s i cînd se circulă cu circa km/h în priză directă cu motorul cald Motoarele care funcționează cu presiuni mici se uzează repede Dacă presiunea este nulă sau fluctuantă, se va opri imediat motorul și se va cerceta cauza In cazul cînd presiunea se menține excesivă după încălzirea motorului și dacă viscozitatea uleiului corespunde anotimpului (iarna — ulei cu viscozitate mică), se controlează sistemul de ungere La pornirea motorului rece, presiunea mare nu este anormală ; — temperatura normală de regim a apei este de — °C pentru sistemele de răcire echipate cu termostat „mediu” și de — °C pentru cele avînd termostat „cald”, utilizate după anul Motorul se uzează rapid cînd temperatura apei scade sub cea normală Dacă se observă acest lucru, în timpul mersului se închid jaluzelele radiatorului (indiferent de anotimp), atît cît trebuie pentru a obține tem-peratura de regim Pornirea și încălzirea motorului se face totdeauna (chiar și vara) cu jaluzelele închise complet Creșterea temperaturii apei pînă la circa °C nu este periculoasă (la motoarele moderne cu sistem de răcire sub presiune) S-a arătat mai sus că ochiul este cel mai solicitat organ de simț în conducerea automobilului Ținind seama că slăbirea atenției, care apare în general datorită oboselii ochiului, constituie unul din pericolele majore în circulație, apare evidentă necesitatea ca privirea conducătorului să fie îndreptată aproape exclusiv spre exterior, evitîndu-se pe cît este posibil abaterea ei spre aparatura de bord și, eu atît mai puțin, spre comenzi Cum supravegherea aparatelor de bord este totuși abolut necesară, se adoptă într-o măsură crescîndă soluția de a se înlocui (sau completa) aparatele cu scală și indicator, mai greu de citit, prin lămpi de control indicînd „pericol” : nefun-cționarea sistemului de încărcare a bateriei, depășirea temperaturii maxime admisibile în instalația de răcire, nefuncționarea sistemului de ungere, golirea rezervorului de benzină etc Lămpile de control prezintă avantajul că permit o citire mai rapidă a informațiilor; POSTUL DE CONDUCERE - ele se aprind mimai în situații anormale, astfel că o scurtă privire asupra tabloului de bord este suficientă pentru a constata buna funcționare a tuturor dispozitivelor și instalațiilor In timpul nopții supravegherea periodică a tabloului nu mai este necesară, aprinderea lămpilor de control fiind observată chiar dacă privirea este îndreptată la drum în această situație se recomandă deconectarea sistemului de iluminare al tabloului de bord (dacă există întrerupător) pentru a spori vizibilitatea spre exterior Din timp în timp, luminile tabloului se aprind, pentru a controla viteza Soluția optimă pentru informarea promptă a conducătorului asupra unei situații anormale este completarea aparatelor de bord cu avertizoare acustice, care prezintă și avantajul de a elimina complet necesitatea supravegherii sistematice a tabloului, permițînd îndreptarea atenției vizuale exclusiv către exterior Acest lucru este cu atît mai necesar în prezent, cînd, datorită progresului tehnic, informațiile privind viteza automobilului și natura dramului, primite de către conducător în mod direct , prin vibrații și zgomot in funcționare, oscilații ale caroseriei, zgomot produs de vînt etc sînt din ce în ce mai atenuate Ținuta bună de drum și mersul liniștit, caracteristice automobilelor moderne, ascund în sine pericolul unei false impresii despre viteză și natura solului în această situație, conducătorul este obligat să confrunte mai des indicațiile vitezometrului cu propria sa impresie privind viteza, făcînd corecțiile necesare Dispozitivele de avertizare acustică privind depășirea unei anumite viteze (reglată la valoarea dorită, cu ajutorul unui buton) echipează in prezent numai cîteva tipuri de automobile IV ACCESIBILITATEA LA OBGWELE DF СОМЛХТіЛ Conducătorul trebuie să poată acționa toate comenzile cu promptitudine și efort minim, fără a pierde timp căutînd locul unde sînt amplasate în prezent, soluția amplasării organelor de comandă nu este unificată : numai pedalele satisfac într-o oarecare măsură această cerință Maneta schimbătorului de viteze, a frînei de mina, cea pentru acționarea jaluzelelor, pentru ventilație și încălzire, pentru deszăvorîrea capotei motorului, comutatoarele, întrerupătoarele etc sînt realizate într-o multitudine de forme și dimensiuni și distribuite în mod diferit, după imaginația constructorilor Proiectarea lor este adesea subor- o - i ' ■ CONDUCEREA AUTOMOBILULUI Șî SECURITATEA CIRCULAȚIEI donată unor considerente de ordin estetic sau dictată de simplificarea tehnologiei de fabricație Un exemplu de soluție nepractică este montarea în serie a înrerupătoarelor sub formă de ,,claviatură”; acționarea lor necesită abaterea privirii de la drum sau numărarea lor prin palpare; în ambele cazuri se pierde timp Dată fiind această situație, se recomandă mai multă prudență în perioada de acomodare cu un nou tip de automobil, perioadă in care e bine să se exerseze cît mai des acționarea tuturor comenzilor, atît în timpul zilei cît și noaptea Conducătorul care se instalează prima dată la volanul unui automobil, pe care nu l-a mai condus nu t rebuie să pornească din loc pină nu se familiarizează cu comenzile După pornirea automobilului este bine să încerce efortul de acționare și eficacitatea frînelor de mînă și de picior, la viteză mică în mod obligatoriu, frînele trebuie încercate după fiecare spălare a automobilului: de obicei, ele nu mai sînt eficace, din cauza apei care pătrunde la garniturile saboților Eliminarea mai rapidă a apei se face apăsînd pedala de frînă continuu, în timp ce se parcurge cu viteză redusă în treapta a doua, un traseu fără obstacole ІѴЛ ALTE ELEMENTE DE CONFORT La călătoriile mai lungi este important să nu se neglijeze nici un amănunt care contribuie la confort și micșorează pericolul oboselii Sistemele de încălzire, actualmente perfecționate, se utilizează astfel încît să se obțină o încălzire mai puternică a picioarelor, lăsînd în zona superioară a spațiului din interiorul caroseriei o atmosferă cu temperatură moderată De asemenea, trebuie asigurată o ventilație permanentă, evitîndu-se curenții de aer dăunători sănătății Se recomandă purtarea de îmbrăcăminte și încălțăminte ușoară și comodă, care să permită o bună circulație a sîngelui O muzică plăcută combate în generai, monotonia unui drum lung, cu circulație restrînsă Trebuie evitat însă ca intensitatea prea mare a aparatului de radio-recepție să împiedice sesizarea zgomotelor sau a semnalelor sonore din exterior De asemenea, trebuie evitată ascultarea emisiunilor vorbite, care pot distrage atenția de la drum în sfîrșit, nu trebuie neglijată intercalarea periodică a pauzelor care s-au arătat mai sus Scaunele din față, transformate în paturi sau în fotolii comode (cu spătarul aplecat în spate) pot fi utilizate cu această ocazie pentru destindere și odihnă PORNIREA ȘI ÎNCĂLZIREA MOTOARELOR IV PORNIREA ȘI ÎNCĂLZIREA MOTOARELOR Orice motor trebuie să pornească după maximum două-trei încercări scurte, indiferent de temperatura mediului ambiant (exCep tind frigul excesiv), dacă sînt îndeplinite următoarele condiții: — să nu fie într-о stare avansată de uzură; — reglajelejcarburatorului și ale aprinderii să fie în ordine; — să nu aibă vreo defecțiune (de exemplu, un contact slab); — să fie pregătit corect pentru pornire (amestecul de aer și benzină care pătrunde în cilindri să fie în proporție corectă) Pentru a se evita demontările inutile, se reamintește că, dacă prima condiție este îndeplinită și motorul refuză să pornească în mod accidental după ce în prealabil a fost oprit intenționat (nu s-a oprit de la sine în timpul mersului), este aproape exclus ca motivul să fie o dereglare sau o defecțiune tehnică Excepțiile de la această regulă sînt foarte rare (de exemplu înghețarea apei care s-ar găsi în sistemul de alimentare, dacă automobilul a staționat în ger) Dacă pornirile devin din ce în ce mai dificile, în mod sistematic, este foarte probabil că s-au produs dereglări la carburator sau la aprindere (de exemplu, distanța dintre contactele ruptorului sau între electrozii bujiilor s-a mărit) Rezultă că pornirile dificile accidentale se datoresc în general, unei greșite pregătiri Dacă după două-trei încercări nereușite se iau imediat măsuri pentru a corecta greșeala, motorul pornește fără a fi necesară demontarea vreunei piese La cald, motorul refuză să pornească de obicei, din cauză că se acționează dispozitivele de îmbogățire a amestecului (de exemplu, pompa de accelerație) și motorul „se îneacă” în timpul verii motorul poate porni greu, după o scurtă oprire, chiar dacă nu se acționează deloc aceste dispozitive : din cauza evaporării benzinei din pompa de benzină și carburator, vaporii de benzină pătrund în galeria de admisie Dacă motorul cald nu pornește la primele încercări, se procedează astfel: — se apasă pedala de accelerație pînă la refuz și se ține în această poziție, nemișcată; — se face contactul Ia aprindere și se acționează motorul cu demarorul CONDUCEREA AUTOMOBILULUI Șî SECURITATEA CIRCULAȚIEI La rece, pornirile dificile se datoresc, în general, amestecului prea sărac Totuși, dacă se acționează exagerat dispozitivele de îmbogățire, motorul șe îneacă și în această situație în consecință, dacă motorul rece nu pornește, se procedează astfel: — se acționează pompa de accelerație, apăsînd de cîteva ori, energic, pedala de accelerație; — se face contactul și se acționează motorul, clapeta de accelerație fiind puțin deschisă ; — în cazul cînd, după două— trei încercări, metoda nu dă rezultate, înseamnă că motorul este probabil înecat, în consecință se va proceda în felul descris mai sus Dacă, după pornire, un motor rece are tendința să se oprească, deși clapeta de aer este închisă, se va pompa în continuare benzină, prin cîteva scurte apăsări pe pedala de accelerație Cînd există dubiu asupra cauzei pentru care un motor rece refuză să pornească, se demontează una din bujii și se examinează aspectul electrozilor ; dacă electrozii sînt uscați, amestecul a fost prea sărac; — dacă electrozii sînt umeziți cu benzină, motorul s-a înecat Pornirea motoarelor în doi timpi înecate este dificilă, deoarece amestecul de benzină și ulei, care se strînge în carter, murdărește în continuare bujiile în această situație este de preferat să se demonteze bujiile și să se șteargă cu o cîrpă uscată (sau să se spele in benzină curată) înainte de a le monta la loc, se va acționa timp de — s motorul, pentru a evacua amestecul din carter După pornire, încălzirea motorului trebuie efectuată într-un timp cît mai scurt, pentru a reduce uzurile în acest, scop, motorul trebuie pornit, atît iarna cit și vara, cu jaluzelele radiatorului închise Ele se vor deschide cînd temperatura apei de răcire a ajuns la valoarea normală (cca °C) Motoarele în patru timpi, la care se folosesc uleiuri obișnuite, trebuie încălzite la o turație moderată în gol, - min, după care se pornește automobilul, parcurgînd primii doi-trei kilometri cu viteză redusă, în treapta a doua Plecarea din loc trebuie făcută imediat după pornirea motorului, în cazul motoarelor în patru timpi la care se folosesc uleiuri multi-grade și al motoarelor în doi timpi Este greșit să se lase aceste motoare să se încălzească funcționînd în gol la ralanti Timpul de încălzire se scurtează mult dacă motorul funcționează în fracțiune SCHIMBAREA VITEZELOR IV SCHIMBAREA VITEZELOR Schimbarea corectă a vitezelor este una din problemele dificile ale conducerii automobilului în cazul cutiilor de viteze nesincronizate, care echipează unele autocamioane, schimbarea vitezelor necesită multă îndemînare din partea conducătorului; o manevră efectuată greșit poate determina ruperea dinților pinioanelor La cutiile de viteze sincronizate, manevrele sînt mult simplificate; și în acest caz însă, nu totdeauna schimbările efectuate fără zgomot sînt o dovadă că ele s-au realizat corect De multe ori, dispozitivele de sincronizare, care permit schimbarea silențioasă, sînt solicitate la un regim de lucru forțat, care determină uzura lor prematură Analiza schimbării vitezelor cuprinde două aspecte distincte : — tehnica manevrelor care permit o schimbare corectă (cum trebuie schimbate vitezele); — alegerea turației optime pentru efectuarea schimbării, în funcție de viteza automobilului, configurația și natura drumului, situația circulației etc (cînd trebuie schimbate vitezele) IV МЛХЕѴНЕІ Е SCHIMBĂRII \TTEZELOB La cutiile de viteze nesincronizate, schimbarea vitezelor trebuie efectuată prin dublu debreiaj Operațiile necesare trebuie făcute cu suficientă precizie, la momentul potrivit, ținînd seama de inerția pinioanelor care urmează să fie cuplate Dacă pinioanele nu sînt aduse în prealabil la sincronism, cuplarea în treapta următoare întîmpină rezistență iar dinții pinioanelor produc, prin frecarea reciprocă, un zgomot caracteristic Dacă manevra se face brutal, ndiții se pot rupe Schimbarea în treptele superioare se poate face în două moduri: a) schimbarea cu debreiere simplă : — se angajează maneta în viteza l-a, se ambreiază și se accelerează motorul pînă la circa / din turația maximă ; — se ridică piciorul de pe pedala de accelerație (brusc), sedebreiază concomitent și se deplasează maneta la punctul mort (se scoate din viteză); - se face pauză, pentru a permite pinionului de viteza a Il-a, cuplat cu motorul, să fie frînat de valvolina din cutia de viteze pentru a ajunge la aceeași turație (sincronism) cu perechea sa, cuplată cu roțile (prin intermediul transmisiei); CONDUCEREA AUTOMOBILULUI ȘI SECURITATEA CIRCULAȚIEI — se angajează maneta în viteza a II-A; — se ambreiază și se accelerează Succesul schimbării fără zgomot depinde de mărimea pauzei necesare realizării sincronismului între cele două pinioane ce trebuie cuplate Dacă pauza este mai scurtă sau mai lungă decît trebuie, cuplarea se face cu zgomot sau nu se poate efectua de loc b) schimbarea cu dublu debreiaj (ambreiere intermediară) : — după accelerarea în viteza l-a, se ridică piciorul de pe accelerație, se debreiază și se deplasează maneta la punctul mort; — se ambreiază timp de circa / s menținînd maneta la punctul mort fără a accelera Motorul, avînd turația mică, frînează rapid pinionul vitezei а II-a, ce trebuie cuplat cu perechea sa legată de roți; — se debreiază, se angajează maneta în viteza а П-а; — se ambreiază și se accelerează Dacă frînarea pinionului a fost prea puternică (ambreierea intermediară a fost prea lungă), pinioanele nu se pot cupla în această situație, dacă la încercarea de angajare în viteza a Il-a se aude un zgomot caracteristic, nu se insistă, ci se readuce maneta la punctul mort; — se ambalează foarte puțin motorul; — se ambreiază scurt, pentru a accelera pinionul vitezei a Il-a cuplat eu motorul; — se debreiază, se angajează în viteza a Il-a, se ambreiază și se accelerează Schimbarea în treptele inferioare nu se poate executa decît cu dublu debreiaj, procedîndu-se astfel: — se menține apăsată pedala de accelerație și se debreiază; — se deplasează maneta la punctul mort (se scoate din viteza a П-а) și se ambreiază scurt; motorul va accelera pinionul vitezei l-a, care trebuie cuplat cu pinionul pereche, legat de roți; — se debreiază și se angajează în viteza l-a; — se ambreiază și se accelerează Schimbarea în treptele inferioare este mult mai greu de executat decît cea in treptele superioare, mai ales cînd se urcă o rampă înclinată în această situație, schimbarea trebuie făcută prompt; altfel există pericolul ca viteza automobilului să scadă sub limita la care motorul mai poate învinge rezistența la înaintare La cutiile de viteze sincronizate, schimbarea vitezelor se face» iu general, prin debreiere simplă SCHIMBAREA VITEZELOR Dispozitivele sincronizate sînt de două feluri: — neobligate, la care dacă se forțează maneta, schimbarea se face devreme, înainte de sincronizare (se aude zgomotul caracteristic; dinții dispozitivului de cuplare se pot rupe); — obligate sau cu zăvorite, la care schimbarea nu se poate face decît în fază de sincronism, fără zgomot, oricît s-ar forța maneta în ambele cazuri, schimbarea nu trebuie făcută forțat, deoarece, după cum s-a arătat, dispozitivele de sincronizare se uzează rapid Angajarea manetei în viteza care trebuie cuplată se face în două faze astfel : — se deplasează maneta de la punctul mort spre poziția corespunzătoare vitezei alese, pînă cînd se simte o rezistență : în acest moment intră în funcțiune dispozitivul de sincronizare Se menține scurt timp maneta în această poziție, exercitînd o împingere moderată, pentru a permite efectuarea sincronizării, apoi se continuă cursa manetei, pînă la capăt în această a doua parte a cursei manetei se realizează cuplarea vitezelor Aceste două faze (sincronizarea și cuplarea) se observă distinct în situația cînd diferența de turație a pieselor de cuplare este mare Conducătorii cu experiență obișnuiesc să execute schimbarea vitezelor cu dublu debreiaj chiar în situația cînd cutia de viteze este sincronizată Procedînd astfel, se obține o schimbare de viteze mai rapidă și se micșorează concomit ent ritmul de uzură al dispozitivelor de sincronizare La automobilele de curse, echipate, în general, cu cutii de viteze nesincronizate, dublul debreiaj este folosit pe scară largă IV G TURAȚIA OPTIMA PEXTRV SCHIMBAREA VITEZELOR Turația Za care se schimbă în mod avantajos vitezele nu este aceeași în toate situațiile La alegerea ei se ține seama de înclinarea căii, calitățile dinamice ale automobilului și scopul urmărit : economia de combustibil, uzura minimă a motorului sau realizarea unor demaraje rapide ГЕ DRUM ORIZOXTVL Să examinăm, cu ajutorul caracteristicii de tracțiune a automobilului, posibilitățile de schimbare a vitezelor, pe drum orizontal CONDUCEREA AUTOMOBILULUI Ș SECURITATEA CIRCULAȚIEI In fig IV sînt prezentate următoarele curbe: — Curba variației rezistenței la înaintare Й (compusă din rezistența la rulare și rezistența aerului), în funcție de viteza Г, în regi;m de viteză constant — Curbele variației forțelor de tracțiune F, la roata motoare, pentru fiecare din treptele (etajele) cutiei de viteze, in funcție de viteza de înaintare Rezistența la înaintare este caracteristică fiecărui tip de automobil, valoarea ei fiind influențată în mare măsură de forma caroseriei (rezistența aerului crește cu pătratul vitezei) Curbele forțelor de tracțiune se construiesc pe baza caracteristicii exterioare a motorului, pornind de la curba puterii efective sau de la curba moment ului motor și ținînd seama de raport ul de transmisie total (motor-roată) în treapta respectivă Ele reprezintă valorile maxime ale forței de tracțiune, corespunzătoare deschiderii totale a clapetei de accelerație (cînd se apasă pedala de accelerație pînă la refuz) La o deschidere parțială a clapetei de accelerație, variația forței de tracțiune în funcție de viteză are loc la fiecare treaptă de viteză, după o curbă situată sub cea a deschiderii maxime (curbele punctate din fig IV ) In partea de jos a diagramei s-a construit, separat pentru fiecare treaptă, seara turației a motorului pentru treapta respectivă Valorile din figură sînt alese arbitrar Cu ajutorul diagramei se pot determina grafic următoarele: — viteza maximă ce poate fi realizată de vehicul în diferite situații, care se află la intersecția curbei forței de tracțiune, în treapta respectivă, cu cur ba rezistenței la înaintare De exemplu : la deschiderea maximă a clapetei de accelerație, viteza maximă în treaptă a patra este de circa km/h (punctul Л din diagramă) La deschiderea parțială a clapetei (corespunzător curbei punctate din diagramă) viteza maximă este de numai km/h (punctul B) Pentru alte deschideri ale clapetei se pot trasa curbele respective ale forței de tracțiune, care, intersectate cu curba rezistenței la înaintare, vor determina vitezele maxime corespunzătoare Curbele corespunzătoare treptelor inferioare nu se intersectează cu curba rezistenței la înaintare : la acestea, viteza maximă este determinată de turația maximă a motorului De exemplu, viteza maximă în treapta a doua este de circa km/h (punctul C din diagramă); SCHIMBAREA VITEZELOR — rezerva de forță de tracțiune disponibilă pentru accelerații, în diferite situații, care se află scăzînd valoarea rezistențe’ la înaintare, pentru o viteză dată, din valoarea forței de tracțiune corespunzătoare treptei de viteze respective, și deschiderii clapetei de accele- Fig lV Caracteristica de tracțiune a unui automobil echipat cu cutie de viteze cu trepte, care rulează cu viteză constantă pe un drum orizontal /■', - forță de tracțiune la roată (kgf); V viteza de înaintare (km/h); n = turația motorului In treapta de viteze respectivă (rot/min) rație De exemplu : la viteza de km/h (punctul D) și la deschiderea completă a clapetei de accelerație, rezistența la înaintare este de kgf, forța de tracțiune în treapta a treia de kgf și in treapta a patra de kgf Rezultă că rezerva de forță pentru accelerări este de — = kgf (E— G) în treapta a treia și de — = kgf (E—F) în treapta a patra CONDUCEREA AUTOMOBILULUI ȘT SECURITATEA CIRCULAȚIEI Să analizăm care este turația optimă Ia care trebuie schimbate vitezele, în funcție de scopul urmărit a Dacă se urmărește obținerea unui demaraj rapid, s-ar putea presupune că schimbarea vitezelor trebuie efectuată la o turație corespunzătoare valorii maxime a forței de tracțiune în treapta respectivă Pe de altă parte, accelerarea motorului poate fi continuată pînă la turația maximă, schimbîndu-se viteza în acel moment Urmărind pe diagramă aceste două posibilități, de exemplu, la trecerea din treapta întîia în treapta a doua, se observă următoarele : — schimbînd viteza în momentul cînd forța de tracțiune este maximă , corespunzătoare unei viteze de km/h, rezerva de forță de tracțiune în treapta a doua este FL — FK — — = = kgf; — schimbÎHd viteza cînd motorul a ajuns la turația maximă S corespunzătoare unei viteze O de km/h, rezerva de forță de tracțiune este Fr—F, = — = kgf, adică mai mare deeît în primul caz Se obține deci o accelerație sporită La aceasta se adaugă și avantajul că rezerva de forță în intervalul de viteze de la la km/h este mai mare dacă acest interval se parcurge în treapta întîia ( lf— ) și nu în treapta a doua Din cele de mai sus rezultă că pentru a obține o accelerație maximă trebuie să se schimbe vitezele în momentul cînd motorul ajunge aproape de turația maximă Nu este prudent să se ambaleze motorul pînă la turația maximă, din cauză că forțele de inerție, la care sînt supuse piesele mobile ale motorului, ajung la valori periculoase puțind provoca deteriorări Dezavantajul metodei constă în faptul că atrage după sine un spor substanțial al consumului de benzină și o uzură mai accentuată a motorului Demarajele rapide sînt necesare la depășiri, în special cînd circulația este foarte intensă în fig IV se arată procesul de schimbare a vitezelor pentru obținerea accelerației maxime b Pentru a obține un consum minim de combustibil, este necesar să se aibă în vedere caracteristica de consum a motorului, în funcție de turație, sarcină, (deschiderea clapetei de accelerație) și ciclul de funcționare (doi sau patru timpi) Motoarele în patru timpi consumă cel mai puțin la plină sarcină (clapeta de accelerație deschisă complet) și la turații medii La turații mici, consumul crește, deoarece pierderile, prin neetanșeități, și SCHIMBAREA VITEZELOR • prin transferul de căldură către mediul de răcire, se măresc La turații foarte ridicate, consumul crește din cauza pierderilor prin frecări și a arderilor incomplete 'Jiteza,Km/h Ю ‘fODOro/J/nm ЮОО OOOOrof/mn ' ' •WQo'rof/mm 'OOP QQOOrnt/mn Fig IV Schimbarea vitezelor pentru obținerea accelerației maxime (linia A //) în fig IV sînt reprezentate curbele de consum specific în funcție de turație, pentru diferite sarcini, la motoare în patru timpi Ținînd seama de acest fapt, este avantajos ca demarajele să se facă cu clapeta de accelerație deschisă complet, iar schimbarea vitezelor să fie efectuată la turații medii, în zona corespunzătoare valorilor maxime ale forței de tracțiune La motoarele în doi timpi, consumul de benzină este minim la turații medii și la sarcini parțiale, variind intre , și , din sarcina maximă, după cum se observă în fig IV La turații mici, consumul crește mult, în special la sarcină maximă, din cauza pier- CONDUCEREA AUTOMOBILULUI ȘI SECURITATEA CIRCULAȚIEI derilor prin baleiaj Din acest motiv, motoarele în doi timpi care funcționează în suprasarcină consumă foarte mult Demarajele trebuie efectuate cu clapeta de accelerație deschisă ceva mai mult decît la jumătate, schimbîndu-se vitezele la turații medii Turația, rot/min specific turație Fig IV Consumul (g/CP h) in funcție de (rot/min) la motoare In timpi Fig, IV , Consumul specific (g/CP h) in funcție de turație (rot/min) la motoare in timpi Procedeele descrise mai sus pot avea utilitate la circulația aglomerată, de exemplu în localități, cînd sînt necesare opriri și porniri frecvente Dacă se circulă cu viteză constantă pe un traseu mai lung, consumul minim de benzină se realizează în ultima treaptă de viteze (priza directă), la o viteză de circa — % din viteza maximă Viteza economică are o anumită valoare pentru fiecare tip de automobil și se poate afla examinînd curba consumului de benzină în funcție de viteza de înaintare e minimă se obține la turații medii și sarcini parțiale ale motorului, cînd presiunea gazelor din cilindri este redusă, iar solicitările organelor mobile nu sînt prea mari în acest scop, schimbarea vitezelor trebuie efectuată în modul descris mai sus, la motoarele în doi timpi SCHIMBAREA VITEZELOR RAMPĂ Schimbarea vitezelor în rampă se poate analiza cu ajutorul caracteristicii de tracțiune, completată cu curbele variației rezistențelor la înaintare pentru diferite înclinări ale rampei în fig IV Fig IV tl) Caracteristica de tracțiune a unui automobil echipat cu cutie de viteze cu trepte și rezistența la înaintare pentru rularea cu viteză constantă pe drumuri cu diferite declivități sînt reprezentate aceste curbe Valorile negative ale rezistenței la înaintare corespund situației cînd automobilul coboară în pantă Cu ajutorul diagramei se pot determina : — rampa maximă ce se poate urca cu o anumită treaptă de viteze în situația arătată în figură, rampa maximă este de cea % în treapta întîia, % în treapta a doua, % în treapta a treia și % în treapta a patra; CONDUCEREA AUTOMOBILULUI ȘI SECURITATEA CIRCULAȚIEI Unqhiu' Dechvitatea,tj % a Ю - CD= - °|r Fig IV Corespondența intre unghiul de declivitate al pantei (rampei) a și deelivitatea d exprimată In procente — viteza maximă ce se poate obține la urcarea rampelor cu diferite înclinări De exemplu, viteza maximă pe o rampă cu înclinare de %, se poate realiza în treapta a treia și este de circa km/h (punctul Л); — rezerva de forță disponibilă pentru accelerații, în diferite situații De exemplu, ureînd o rampă cu înclinare de %, cu viteza de km/h (la care corespunde o rezistență la înaintare de cca kgf — punctul B) rezerva de forță va fi de circa kgf în treapta a patra, kgf în treapta a treia și kgf în treapta a doua; — viteza maximă ce se poate realiza coborînd o pantă cu frînă de motor De exemplu, coborînd o pantă de — %, în treapta a patra, viteza maximă va fi de circa km/h (punctul ), cînd frînarea motorului este echilibrată de rezistența la înaintare In fig IV se arată corespondența dintre unghiul de înclinare al pantei și înclinarea exprimată în procente Schimbarea vitezelor în rampă trebuie efectuată de asemenea ținînd cont de scopul urmărit Economia de combustibil se obține schimbînd vitezele spre treptele inferioare numai după ce s-a folosit la maximum rezerva de forță din treptele superioare, adică în momentul cînd rezistența la înaintare a ajuns la valoarea limită a forței de tracțiune în treptele respective în situația din fig IV , rampele maxime sînt cele arătate mai sus (IV - %, III - %, II - %) In fig IV este reprezentat schematic modul corect de schimbarea vitezelor în funcție de viteză și sarcină, în comparație cu procedeul greșit, care ține seama numai de viteza de înaintare Procedeul descris mai sus prezintă pericolul ca turația motorului să scadă sub valoarea critică, corespunzătoare forței de tracțiune maxime în treapta respectivă (care corespunde cu valoarea cuplului maxim) In această situație, o creștere a rezistenței la înaintare - ,o' SCHIMBAREA VITEZELOR poate conduce la micșorarea rapidă a turației motorului, astfel că, fără o schimbare promptă a vitezelor, automobilul se oprește în rampă Să examinăm această situație pe figură, luînd ca exemplu urcarea unei rampe cu treapta a doua, în plină sarcină (cu accelerația deschisă complet) Atîta timp cît turația motorului are o valoare superioară celei critice (corespunzătoare punctului F din fig IV ), motorul Fig IV Reprezentarea schematică a schimbării vitezelor funcționează în așa numita zonă de stabilitate (ramura F— G a curbei), în care, o dată cu scăderea turației datorită creșterii rezistenței la înaintare, are loc o creștere corespunzătoare a forței de tracțiune Dacă turația scade sub valoarea critică, motorul va funcționa în zona de nestabilitate (ramura E — F), în care scăderea turației conduce la o micșorare a forței de tracțiune, astfel încît nu mai este posibilă o refacere a echilibrului între forța de tracțiune și rezistența la înaintare Pericolul ea automobilul să se oprească crește la urcarea rampelor foarte înclinate Conducătorii fără experiență fac adesea greșeala de a schimba vitezele prea tîrziu, cînd turația motorului a intrat în zona de nestabilitate Cum această greșeală se asociează în general, cu schimbarea lentă a vitezelor, scăderea vitezei automobilului este atît de accentuată, încît echilibrul de forțe nu mai poate fi restabilit nici în treptele inferioare și automobilul se oprește Ținînd seama de cele arătate, se recomandă ca angajarea pe o rampă foarte înclinată să se facă de la început în acea treaptă inferioară la care forțe de tracțiune este suficient de mare pentru a învinge rezistența la înaintare în unele situații este bine să se treacă direct CONDUCEREA AUTOMOBILULUI ȘT SECURITATEA CIRCULAȚIEI din treapta a patra în cea de a doua, sau chiar în treapta întîia Ca regulă generală, urcarea rampelor mai lungi, pe trasee necunoscute, trebuie efectuată cu o treaptă de viteze care permite menținerea clapetei de accelerație într-o poziție intermediară De asemenea, este indicat ca, înainte de angajarea într-un viraj în rampă, să se schimbe viteza într-o treaptă inferioară, știut fiind că în curbă rezistența la înaintare crește, înclinarea rampei este mai mare și viteza trebuie micșorată Coborîrea pantelor trebuie făcută totdeauna cu frînă de motor, angajînd maneta într-o treaptă inferioară, aleasă astfel încît frînarea să fie suficient de puternică pentru a echilibra forța de înaintare la o viteză convenabilă în nici un caz nu trebuie, „tăiat” contactul aprinderii, deoarece consumul de benzină nu se micșorează (carburatorul debitează în ambele cazuri aceeași cantitate de benzină, prin jiclorul de ralanti); în schimb, bujiile se pot ancrasa și motorul nu va mai putea fi pornit în situația cînd ambele frîne (de picior și de mînă) se defectează, singura metodă de a frînă automobilul este schimbarea rapidă, cu dublu debreiaj, în treptele inferioare Este o operație dificilă, care cere multă îndemînare Astfel de situații apar practic extrem de rar Cu toate acestea, învățarea manevrelor necesare este justificată pentru toți conducătorii de automobil, avînd in vedere gravitatea urmărilor ce pot surveni cînd ele nu se cunosc SCHIMBAREA VITEZELOR ȚINÎND SEAMA DE GRADUL DE SUPLEȚE AL AUTOMOBILULUI ȘI DE ALȚl FACTORI Gradul de suplețe al unui automobil, sau capacitatea acestuia de, a urca rampe cît mai înclinate, fără a fi necesar să se schimbe vitezele este determinat de : — gradul de suplețe (elasticitate) a motorului, care depinde de valoarea turației de cuplu maxim (cît mai mică) și alura curbei cuplului în zona de stabilitate (panta cît mai mare); — forma caroseriei: cu cît caroseria este mai aerodinamică, cu atît automobilul este mai puțin suplu, deoarece scăderea de viteză atrage după sine o economie mică a rezistenței la înaintare, care ar putea fi utilă la accelerări sau la urcarea rampelor Automobilele moderne, echipate cu motoare puternice dar mai puțin elastice și avînd caroserii aerodinamice bune, sînt mai puțin suple deeît cele de construcție mai veche FRINAREA Conducerea lor necesită frecvente schimbări de viteze, motoarele trebuie accelerate mai puternic, iar priza directă nu poate fi utilizată deeît în rampe puțin înclinate Teama de a nu „forța” motorul, manifestată uneori de conducătorii neinițiați este nejustificată și poate conduce la mersul cu turație prea mică și sarcină mare, sit nație în care există următoarele pericole: — presiunile din cilindri cresc la valori mari, avînd ca efect solicitarea excesivă a pieselor mobile ale motorului; - condițiile pentru apariția detonațiilor, sînt cele mai favorabile Dacă benzina utilizată nu corespunde ca cifră octanică cu cerințele motorului, se produc detonații care pot avea efecte distrugătoare în motor Dacă se schimbă vitezele prea devreme, fără a se accelera suficient in fiecare treaptă și se continuă drumul în priza directă, cu turație prea mică și sarcină redusă, motorul lucrează la un regim termic scăzut, ceea ce poate determina ancrasarea bujiilor, în special la motoarele în doi timpi, care sînt mai susceptibile din acest punct de vedere La motoarele in patru timpi, ancrasarea bujiilor se produce mult mai rar, de exemplu, după o pornire la rece, pe timp de iarnă Ancrasarea bujiilor se poate produce la coborîrea pantelor lungi, cu frînă de motor Toate aceste manevre în realitate se execută mult mai simplu Schimbarea vitezelor trebuie făcută în limitele de viteză prescrise de fabricile constructoare pentru fiecare tip de automobil Se cere un efort de atenție la început, în perioada de acomodare cu un automobil nou, pentru a memora vitezele maxime și minime admise în fiecare treaptă de multiplicare Mai tîrziu, verificarea indicațiilor vitezometrului la schimbarea vitezelor devine inutilă, deoarece zgomotul produs de motor și accelerațiile realizate în diferite situații constituie informații suficiente pentru a permite efectuarea unor manevre corecte V FRÎNABEA Analizînd manevrele efectuate de unii conducători de automobile, in situația cînd circulația este relativ aglomerată, se pot observa uneori surprinzător de multe frinări inutile, care ar putea fi evitate, dacă s-ar urmări sistematic perfecționarea stilului în conducere, dacă atenț ia ar fi permanent îndreptată asupra drumului, asupra proceselor de mișcare îți curs de desfășurare și dacă s-ar respecta întotdeauna cele - C CONDUCEREA AUTOMOBILULUI ȘI SECURITATEA CIRCULAȚIEI mai elementare reguli de securitate în circulație: distanța corectă față de celelalte vehicule, efectuarea depășirilor în minimum de timp și numai în condiții suficiente de vizibilitate etc Ca regulă generală, se recomandă luarea tuturor măsurilor de prevedere pentru a se evita, pe cit posibil, utilizarea frînelor, în scopul dublu de a micșora ritmul lor de uzură și de a realiza stilul fluent in conducere Totodată, este absolut necesar să se cunoască temeinic tehnica frînării ,,de urgență’’, cind apariția neașteptată a unui obstacol impune oprirea automobilului pe distanța cea mai scurtă, fără a se pierde controlul direcției Frînarea poate fi analizată sub cele două aspecte distincte, caracteristice situațiilor care intervin practic în circulație : — frînare preventivă; — frînarea de urgență (în caz de pericol) IV FBlN'AREA PREVENTIVĂ Prin această expresie se înțelege situația cînd conducătorul, avertizat din vreme asupra necesității de a reduce viteza sau de a opri automobilul, dozează forța de frînare astfel incit să obțină o frînare lipsită de șocuri neplăcute, păstrînd în permanență o rezervă a capacității de frînare, care să permită o intervenție mai energică în caz de pericol Tehnica superioară în conducere se bazează in mare măsură pe frînarea preventivă, pe utilizarea largă a frînei de motor, asociată numai la nevoie cu frîna de picior Pentru evitarea confuziilor, se reamintește că frîna de motor intră în acțiune, în oricare din treptele de viteze, la ridicarea piciorului de pe pedala de accelerație Eficacitatea ei crește pe măsura creșterii turației motorului Cea mai puternică frînă de motor se realizează cu motoare neuzate, în treapta întîia de viteze Utilizarea frînei de motor prezintă următoarele avantaje : — micșorează ritmul de uzură a garniturilor saboților de frînă; — combinată cu frîna de picior, sporește efectul frînării; — constituie o siguranță suplimentară, în cazul defectării celor două sisteme de frînă, de picior și de mînă; — micșorează pericolul derapajelor pe teren alunecos, datorită acțiunii sale progresive, lipsite de șocuri; FtltNAREA — micșorează pericolul obosirii frînelor, în cazul unor frînări repetate, datorită faptului că permite menținerea unei temperaturi mai scăzute a saboților și tamburelor de frînă Obosirea frînelor, numită și „fading” este un fenomen supărător, de care trebuie să se țină seama cînd se circulă pe trasee care impun frînări puternice și repetate, de exemplu, la eoborîrea pantelor lungi sau la circulația cu viteză mare pe dramuri aglomerate Obosirea frînelor se manifestă prin scăderea temporară a coeficientului de frecare între garniturile saboților și tamburelor de frînă, datorită încălzirii acestora în această situație, pentru a se obține același efect la frînare, este necesar să se acționeze pedala de frînă cu un efort din ce in ce mai mare în fig IV se arată variația în timp a decelerației de frînare, obținută cu un autoturism avînd femele în stare rece și în stare caldă, efortul pe pedala de frînă fiind, în ambele cazuri, același Se observă Timpul, s Fig IV D 'celerația de frînare a unui autoturism, cu frîneie in stare rece și in stare calda, la același efort de асЦопаге a pedalei că valoarea decelerației scade cu circa %, iar timpul necesar opririi automobilului crește în mod proporțional în cazul cînd este necesară o frînare mai puternică, frîna de motor se utilizează împreună cu cea de picior La începutul frînării se apasă numai pedala de frînă, fără a debreia, cu un efort dozat în funcție de împrejurări Cînd viteza automobilului a scăzut la valoarea minimă, corespunzătoare turației la care motorul mai poate funcționa fără neregularități, se debreiază La frînarea preventivă, este greșit să se acționeze simultan, de la început, pedalele de frînă și de ambreiaj • CONDUCEREA AUTOMOBILULUI ȘI SECURITATEA CIRCULAȚIEI IV FRÎNAREA DE URGENȚĂ Frînarea în caz de pericol, la apariția neașteptată a unui obstacol, trebuie să fie cît mai promptă și energică; în această situație se renunță la frîna de motor, apăsiudu-se simultan pe pedalele de frînă și de ambreiaj Pentru obținerea unei distanțe minime de frînare este necesară însușirea prealabilă a unor cunoștințe teoretice privind frecarea între roată și sol și a factorilor care o influențează Acest lucru nu este însă suficient Frînarea la viteze mari este o manevră delicată și periculoasă; automobilul poate pierde stabilitatea, chiar dacă frînarea se face pe sol uscat, pe o traiectorie rectilinie în realitate, situația este de obicei, ceva mai complicată, deoarece evitarea unui obstacol neprevăzut impune adesea o manevră combinată de frînare promptă și de schimbare a direcției Factorii determinanți sînt atenția, prezența de spirit și cunoașterea perfectă a reacțiilor automobilului la manevre bruște și a limitelor pînă la care se mai poate pă stra controlul asupra direcției Exercițiile practice de frînare, la viteze diu ce în ce mai mari, efectuate pe un drum necirculat și lipsit de obstacole, fac parte din antrenamentul obligatoriu al conducătorilor care se perfecționează in tehnica conducerii Ele trebuie repetate de cîte ori se ia în primire un nou tip de automobil, știut fiind că stabilitatea automobilelor diferă îu limite foarte largi, îu funcție de o serie de factori constructivi IV ANALIZA PROCESULUI DE FRÎNARE Procesul de frînare, care începe din momentul cînd a pare necesitatea obiectivă de a frîna și se termină cu oprirea automobilului, cuprinde următoarele faze distincte: faza de percepție, p; faza de surpriză, я; faza de reacție, r; I faza de acționare, a; faza de întîrziere din cauze mecanice, i m; (> faza de frînare progresivă cu eficiență crescîndă, / p; faza de frînare cu eficiență maximă, / ж în fig V l I se arată succesiunea fazelor menționate mai sus, cum și variația vitezei și a decelerației în funcție de timp, la procesul de frînare FRÎNAREA Faza de percepție este intervalul de timp care se scurge din momentul apariției obstacolului și pînă cînd acesta este observat de către conducător Mărimea acestui interval de timp depinde de o serie de factori care sînt: — forma, dimensiunile și iluminarea obstacolului; — capacitatea vizuală a conducătorului; Fig IV l l Fazele procesului de frînare de la rularea liberii piuă la oprirea vehiculului: variația în timp a vitezei și a decelerațici — starea de atenție in care se află ; — măsura în care este prevenit (se așteaptă) de apariția obstacolului ; — existența unor factori perturbatori, cum ar fi oboseala, somnolența, starea rea a sănătății, orbirea prin lumină puternică, apariția simultană a mai multor obiective în mișcare etc Faza de surpriză este timpul care se scurge din momentul în care conducătorul a observat obstacolul și pînă începe să reacționeze Această fază apare in situația cînd obstacolul арате în mod cu totul neprevăzut Mărimea ei depinde de emotivitatea conducătorului Surprins de apariția obstacolului, conducătorul se găsește într-o stare CONDUCEREA AUTOMOBILULUI ȘT SECURITATEA CIRCULAȚIEI de zăpăceală, în care nu reacționează în nici un fel Faza de surpriză trebuie eliminată prin antrenament și prin concentrarea permanentă a atenției asupra drumului Faza de reacție incepe din momentul eind conducătorul a devenit conștient de pericol și se termină cînd el începe să acționeze Faza de acționare este timpul în care conducătorul execută mișcările necesare frînării: ridică piciorul de pe pedala de accelerație și apasă pe pedala de frînă Acest moment este considerat de obicei, ca fiind începutul frînării Faza de întîrziere din cauze mecanice este intervalul de timp dintre începutul acționării pedalei de frină și Începutul frînării efective Această întîrziere se datorește inerției și jocurilor comenzilor frinei Faza de frînare progresivă incepe in momentul cînd saboții intră în contact cu tamburele de frînă și se termină cînd decelerația a ajuns la valoarea maximă Faza de frînare cu eficiență maximă, care urmează după frînarea progresivă, se termină in momentul opririi automobilului în literatura de specialitate fazele — sînt incluse in „timpul total de întîrziere din cauze fiziologice", a cărui valoare diferă în limite relativ largi Măsurătorile statistice au permis să se stabilească întîrzieri variind între , și , s, media fiind de s exceptind faza de surpriză, fază în care conducătorii pot reacționa în mod inconștient, greșit în cadrul probelor efectuate chiar cu conducători experimentați, avertizați asupra naturii încercărilor, s-au întâmplat cazuri cînd la comanda „stop”, unii au apăsat mai întîi pe pedala de accelerație, prelungind timpul pînă la acționarea frinei cu pină la s La o viteză de km/h, distanța suplimentară parcursă în acest timp, este de m Se apreciază că întârzierile din cauze fiziologice variază în funcție de împrejurări, după cum urmează : — , la , s, cînd conducătorul este pregătit să frîneze (se așteaptă să apară obstacolul); — , la , s cînd conducătorul este atent; — , la , s, dacă atenția conducătorului este atrasă de altceva, de exemplu schimbă vitezele, vorbește cu pasagerii, privește lateral la încrucișări, depășește un alt vehicul etc; — , la , s dacă este foarte neatent (urmărește, de exemplu, un eveniment care se petrece lateral) sau capacitatea vizuală scade datorită orbirii etc FR NAREA Prin antrenament și prin reglarea corectă a pedalelor, unii conducători Începători an reușit să reducă întîrzierea fiziologică de la , la , s; distanța de frînare scurtîndu-se astfel, la viteza de km/h, cu m Întîrzierea din cauze mecanice variază în următoarele limite: — , la , s, la frinele mecanice și hidraulice; — , la , s, la frinele pneumatice în tabela IV sînt redate distanțele de frînare in funcție de viteză și de decelerația medie, in ipoteza că întîrzierea totală (din cauze mecanice și fiziologice) este de s Ѵ Л FRECAREA ÎNTRE ROATA Șl SOL FRECAREA ADERENTA Șl FRECAREA DE ALUNECARE Unii conducători au convingerea că frmarea pe distanța cea mai scurtă se obține blocînd roțile automobilului Realitatea este că, dacă se blochează roțile, distanța de frînare este mult superioară celei minime posibile într-adevăr, forța de frecare F intre două corpuri solide, care sînt in contact, este proporțională cu coeficientul de frecare g și cu forța normală (perpendiculară) la suprafața de contact V F = gV Coeficientul de frecare se determină experimental Valoarea sa variază, in funcție de : — natura și starea suprafețelor în contact; — viteza relativă între cele două suprafețe în ceea ce privește viteza relativă, se deosebesc două situații distincte : a) cele două corpuri se află în repaos, unul față de celălalt Frecarea se numește aderentă iar coeficientul de frecare g are o valoare maximă ; b) corpurile sînt în mișcare relativă Frecarea se numește de alunecare iar coeficientul de frecare g este mult mai mic deeît în primul caz De exemplu, coeficienții de frecare aderentă și de alunecare pentru două corpuri din lemn de stejar sînt g = , ; g = , CONDUCEREA AUTOMOBILULUI Șf SECURITATEA CIRCULAȚIEI Dislunfele de frînare iu funcție de viteză ți de deeeleru|iu medie Iu o inlirziere de s Ю О I" X FRtNAREA Acest fenomen se verifică, fără să ne dăm seama, în viața de toate zilele De exemplu, pentru a micșora efortul cu care tragem un sertar înțepenit, îi imprimăm scurte mișcări alternative transversale Datorită mișcării relative, coeficientul de frecare se micșorează și cu aceasta, forța cu care trebuie tras sertarul O altă verificare se poate face în felul următor; se așază o cutie cu chibrituri pe o carte Se înclină cartea pînă cînd eutia începe să alunece Se micșorează puțin unghiul de înclinare a cărții și se așază din nou cutia cu chibrituri, în această poziție, cutia aderă la suprafața cărții, dar dacă i se imprimă o ușoară mișcare laterală, coeficientul de frecare se micșorează și eutia alunecă in jos Гп fenomen similar, ceva mai complicat se petrece la automobil: pe măsură ce se apasă pe pedala de frînă, forța de frecare între roată și sol crește Atîta timp cit roata continuă să se rostogolească—deci cînd nu există mișcare relativă între suprafața de contact a anvelopei și sol — forța de frecare crește proporțional cu efortul pe pedală, pînă la o valoare maximă, corespunzătoare coeficientului de frecare aderentă In momentul cînd limita de aderență este depășită, roata se blochează și alunecă pe teren, iar forța de frecare scade brusc la valoarea corespunzătoare coeficientului de frecare de alunecare Frînarea pe distanța cea mai scurtă se obține cînd roțile au o viteză de rotație cu - % mai mică decît dacă nu ar fi frînate Dacă roțile ' fiofi h limifa ? m Fig IV La viteza de km/li, distanța de frînare crește cu % in situația cînd roțile sînt blocate sînt blocate, distanța de frînare crește cu circa % la o viteză de km/h, cu % la km/h, cu % la km/h etc (fig IV ) Separat de aceasta, frînarea cu roțile blocate mai prezintă și următoarele dezavantaje : — se uzează foarte mult pneurile : — se pierde controlul direcției, deoarece o roata blocată se deplasează în sensul în care este dirijată forța de inerție a CONDUCEREA AUTOMOBILULUI ȘI SECURITATEA CIRCULAȚIEI automobilului, indiferent de felul in care este orientată de conducător Rezultă că pentru a frîna pe distanța cea mai scurtă fără a pierde controlul direcției, este necesar ca efortul pe pedală să fie dozat astfel, încît roțile să fie frînate pînă aproape de limita de blocare în mod practic, o astfel de frînare este greu de realizat, aderența solului fiind foarte variabilă Mai intervine și starea emotivă a conducătorului din cauza căreia acesta reacționează uneori greșit, la apariția bruscă a unui obstacol Numeroase accidente s-au produs în asemenea situații : văzînd că automobilul, avînd roțile blocate, scapă de sub controlul volanului, conducătorii, cuprinși de panică, apasă mai puternic pe fi înă, ceea ce nu schimbă cu nimic situația In aceste cazuri, singura soluție este să se diminueze efortul pe pedală, astfel ca roțile să înceapă să se rostogolească din nou și să poată dirija automobilul Avînd în vedere că dozarea optimă a efortului pe pedală este greu de realizat, chiar pentru conducătorii cu experiență, se recomandă ca, în cazul cînd automobilul trebuie frînat pe o distanță minimă, să se folosească următoarea metodă, mai simplă și mai sigură; se apasă puternic pedala de frînă, apoi se reduce puțin efortul, se apasă din nou etc Astfel, chiar dacă roțile se blochează, ele nu rămîn decît scurt timp în această situație La fiecare slăbire a efortului, roțile din față încep să ruleze și pot dirija automobilul Metoda aceasta nu trebuie utilizată decît în caz de extremă necesitate, deoarece șocurile cu care se face frînarea sînt foarte neplăcute IV FACTORII CARE INFLUENȚEAZĂ COEFICIENTUL UE FRECARE In legătură cu influența pe care o an diverși factori asupra coeficientului de frecare între pneu și sol, s-au stabilit experimental următoarele : — pentru aceeași stare a suprafeței solului, coeficientul de frecare scade pe măsură ce viteza crește Au fost cazuri cînd s-a măsurat, la km/h, o valoare de , , iar la km/h, coeficientul a scăzut la , ; — pe o suprafață umezită de un început de ploaie, coeficientul este cu circa — % mai mic decît cel obținut pe aceeași suprafață spălată de o ploaie puternică; FRtNAHEA ! — la anvelopele avînd banda derulare uzată, coeficientul de frecare scade în general, pe teren ud și crește pe sol uscat (fig IV ); — in condiții foarte bune (viteză mică, drum cu suprafață foarte aspră, pneuri din cauciuc foarte aderent) coeficientul de frecare poate fi supraunitar în această situație se produce o „angrenare” între pneu și sol în tabela IV sînt indicați coeficienții de frecare aderentă pentru diferite categorii de drumuri ІѴ Т ІІ MĂSimi DE LUAT LA DEFECTAREA SISTEMULUI UE FDÎAARE IV Variația coeficientului de Fig aderentă in funcție de viteza automobilului, pentru diverse adincimi ale profilului de rulare, pe sol umed ți uscat frecare Controlul funcționării frî-nelor este o măsură de prevedere elementară și trebuie efectuai, așa cum в-a arătat, la fiecare plecare Controlul și întreținerea periodică a întregului sistem de frînare sînt de asemenea, operații strict necesare pentru securitatea circulației Cele mai mici modificări în funcționarea frînelor trebuie sesizate din vreme, eliminîndu-se cît mai urgent cauzele care le-au provocat Sînt situații în care drumul trebuie continuat, deși sistemul de frînare principal (frîna de picior) nu este în perfectă stare Se înțelege că in asemenea cazuri trebuie să se circule cu cea mai mare prudență, cu viteză redusă, pînă la primul atelier de reparații și numai cu condiția ca frîna de mînă să funcționeze eficace Sistemul de frînare poate să prezinte următoarele deficiențe, care necesită o intervenție specială din partea conducătorului: — garniturile saboților de frînă s-au uzat în așa măsură, încît nu se mai poate frîna chiar dacă pedala este apăsată pînă la capătul cursei (defecțiunea nu apare brusc; cursa pedalei se mărește treptat, pe măsură ce garniturile se uzează) în această situație se poate frîna numai efectuînd două-trei apăsări rapide pe pedala de frînă : aceste • CONDUCEREA AUTOMOBILULUI Șf SECURITATEA CIRCULAȚIEI Tabela IV I Coeficienții de frecare aderentă pentru diferite сіііецогіі de drumuri îmbrăcămintea drumului Starea, suprafeței Viteza km/li Coeficientul de frecare Beton uscată udă !) unsă * I plnă la - - pînă la , - , , — , , - , , - , — , Asfalt uscat udă unsă circa circa tio circa , - , , — , circa , Macadam cu beton uscat udă unsă circa circa oo circa - , circa , — , Macadam uscată circa circa o, o Pavaj cu pietre cubice mari (profir) uscată udă unsă circa circa circa , - , , — , circa , Pavaj cu pietre cubice mici uscată udă unsă circa (i circa circa — , , - , circa Pămint bătătorit uscată umedă circa fit) circa , — circa , Zăpadă ) — , - , Gheață ) — — , - , *) Coeficienții de frecare scad pe măsură ce suprafața drumului e mai uzată Coeficienții de frecare de alunecare (cu roata blocată) au valori mai mici ) Suprafața drumului spălată de ploaie ) Suprafața drumului umezită, murdară (cu un strat de noroi) *) Valorile variază in limite largi, in funcție de grosimea și starea stratului de zăpadă și starea gheții mișcări de „pompare” au ca efect trimiterea unei cantități sporite de lichid spre cilindrii receptori de la roți Operația trebuie repetată de cîte ori este necesar să se frîneze Apăsarea repetată a pedalei este necesară și în cazul cînd la frînele cu reglare automată piulițele sau arcul sînt prea slabe ; ДОАТА SUB INFLUENȚA FORȚELOR LONGITUDINALE — una sau mai multe roți nu frînează ( a pătruns vaselină sau ulei la garniturile saboților, s-a Înțepenit un piston la un cilindru receptor etc ) Defecțiunea poate să apară brusc, în timpul mersului în această situație, trebuie să se aibă în vedere că, la o frînare mai energică automobilul poate fi deviat puternic de la drum Ținînd seama de acest fapt, tendința de deviere trebuie corectată la fiecare frînare, prin virarea roților directoare în sens contrar De asemenea, trebuie avut în vedere că distanța de frînare crește proporțional cu numărul roților care nu frînează De exemplu, în cazul unui autoturism care frînează la o viteză de circa km/h, distanța de frînare crește de la m (dacă frînează pe toate roțile) la m (frînează roțile din față), la m (frînează roțile din spate), la m (frînează o roată din față) și la in (frînează o roată din spate) IV B ROATA SUB INFLUENȚA FORȚELOR LONGITUDINALE Șl TRANSVERSALE DERIVA DERAPAJ PATINARE CER CI L DE FRECARE Pe măsura sporirii vitezelor de circulație, cunoașterea factorilor care influențează stabilitatea automobilului și a metodelor prin сате se poate evita pierderea stabilității la frînare, în curbe etc capătă o importanță crescîndă pentru securitatea transportului rutier Stabilitatea automobil ului este capacitatea acestuia de a nu se abate de la traiectoria comandată, sub influența diferiților factori perturbatori cum sînt forța centrifugă în curbe, vîntul lateral etc Pe suprafețele de contact ale roților cu drumul se transmit uneori forțe de sute de kilograme, a căror acțiune combinată influențează man labilitatea și stabilitatea automobilului Capacitatea de a transmite aceste forțe este limitată de aderența roților la sol Toate forțele care acționează la suprafața de contact a pneului cu solul se pot descompune pe două direcții, operație din care rezultă : a) o forță longitudinală, acționînd in planul de simetrie vertical al pneului; b) o forță transversală, perpendiculară pe acest plan Dacă asupra roții, care se rostogolește acționează numai o forță longitudinală (fig IV ) roata se deplasează pe o traiectorie rectilinie, în planul ) CONDUCEREA AUTOMOBILULUI șr SECURITATEA CIRCULAȚIEI său vertical Din cauza deformației pneului, suprafața de contact cu solul se deplasează: — în sensul mișcării, dacă roata este în tracțiune (fig IV , a}; — în sensul opus mișcării, dacă roata este frînată (fig IV , b) Dacă pe suprafața roții, în afară de forța longitudinală, acționează concomitent și o forță transversală/’, (fig IV ), roata va fi censul mișcării l-’ig IV Deformarea pneului și deplasarea suprafeței de contact sub acțiunea forțelor de tracțiune sau dc frînare deviată, urmînd o traiectorie AC, care face cu planul de simetrie al roții un unghi a Dacă forța transversală este mai mică decît forța de frecare aderentă, devierea se datorește numai deformării anvelopei și se numește, în acest caz, derivă Unghiul de derivă crește proporțional cu : — scăderea presiunii aerului în pneu; — creșterea forței transversale F,; — creșterea sarcinii pe roată; — flexibilitatea transversală a pneului etc Forța de ghidare laterală a unui pneu, numită și forța de virare, este forța transversală care produce o derivă de un grad Valoarea ei ROATA SUB INFLUENȚA FORȚELOR LONGITUDINALE depinde de presiunea aerului, de caracteristicile constructive ale pneului (rigiditatea axială), de sarcină etc Cu cit forța de ghidare laterală este mai mare, cu atît stabilitatea automobilului crește După cum se observă în fig IV , a, la unghiuri mici, forța de ghidare laterală este proporțională cu deriva Pe drum uscat, se Fig IV Variația forței de ghidare laterali!: a — forța de ghidare laterală F,i in funcție de unghiul de derivă a pentru două tipuri de pneu: I — pneu clasic: — pneucu careasâ radială (conturat); b — forța de «hldtire laterala î'Vf in funcție de presiunea aerului din Interiorul pneului pentru diferite unghiuri de deriva a (sarcina o(Ml kBf) Fig IV Deformarea pneului, deplasarea suprafeței de contact cu soiul și deriva (traectoria AC) unei roți Împinse, care rulează sub acțiunea combinată a unei forțe longitudinale /■', și transversale /•', înțelege că forța de virare maximă are o valoare mult mai ridicată decît pe dram umed Se observă, de asemenea, diferența dintre un pneu „clasic” și unul cu carcasă radială : deriva pneului centurat este mai redusă (cu — %) ceea ce este avantajos în schimb, derapajul începe brusc, nefiind anunțat din vreme printr-o derivă mare sau prin zgomotul caracteristic produs la viraje (scîrțîit) Rezultă că automobilele echipate cu pneuri conturate trebuie conduse cu mai multă atenție în curbe în fig IV , b se observă influența pe care o are presiunea din interiorul pneului asupra forței de ghidare laterală, influență care devine mai accentuată, pe măsură ce unghiul de derivă crește în CONDUCEREA AUTOMOBILULUI ȘI SECURITATEA CIRCULAȚIEI consecință, controlul periodic al presiunii din pneuri este o operație strict necesară, nu numai pentru a evita uzura lor anormală, dar mai ales pentru a spori siguranța în mers printr-o bună ținută de drum a automobilului Controlul presiunii trebuie efectuat cînd anvelopele sînt în stare rece (la temperatura mediului ambiant ) Sub nici uu motiv, presiunea nu trebuie redusă cînd se constată că, din cauza încălzirii în mers valoarea ei a crescut peste cea recomandată în cartea cu instrucțiuni de folosire în general, se recomandă ca presiunea roților din spate să fie puțin mai mare decît cea a roților din față; în caz contrar direcția devine foarte instabilă Unghiul de derivă ajunge la valoarea maximă cînd forța transversală este egală cu forța de frecare aderentă u A Dacă se depășește această limită, frecarea aderentă scade la valoarea forței de frecare de alunecare g V și deriva se transformă în derapaj Prin derapaj se înțelege deci alunecarea transversală a pneului, spre deosebire de patinare, care este alunecarea longitudinală, la frînări sau demaraje puternice Unghiul de derapaj se adună eu cel de derivă Acțiunea combinată a forțelor longitudinale și transversale poate provoca derapajul Acesta poate fi declanșat și de forțe transversale infime, dacă limita de aderență este depășită din cauza unor forțe longitudinale mari Teoretic, aderența unui pneu este aceeași în toate direcțiile Ceea ce înseamnă că, pentru a deplasa o roată blocată, indiferent în ce sens, este nevoie de aceeași forță ; situație care poate fi reprezentată grafic sub forma unui cerc cu centrul în mijlocul suprafeței de contact a pneului cu solul și avînd raza egală cu g A, numit cercul de frecare aderentă (fig IV ) Roata aderă la sol atîta vreme cît rezultanta forțelor care acționează Ia suprafața de contact Fig V Cercul de frecare aderentă, cu raza u X și cercul de frecare de alunecare, cu raza [xN li = ][F‘î + ? este mai mică sau cel mult egală cu forța de frecare aderentă g A ROATA SUB INFLUENȚA FORȚELOR LONGITUDINALE • Dacă una din cele două componente F, sau F, crește, în aceeași măsură, scade valoarea disponibilă pentru cealaltă De exemplu, dacă forța aderentă este utilizată integral pentru frînare sau demaraj = [inA’), atunci nu mai rămîne nici o forță disponibilă pentru ghidarea roții, care poate intra ușor în derapaj De asemenea, dacă forța transversală crește pînă la limita maximă (F = jj A'), de exemplu, în curbă, uu mai rămîne nici o rezervă pentru forța longitudinală : o accelerare sau o frînare cît de ușoară, poate provoca derapajul în concluzie, se poate spune că în momentul în care rezultanta R a forțelor longitudinale și transversale depășește valoarea forței de frecare aderentă р () Ѵ, roata alunecă pe suprafața solului Forța de fiecare între pneu și sol, care se opune mișcării, scade la valoarea p V, care devine raza noului cerc de frecare (de alunecare), în această situație, roata nu mai este ghidată de forța laterală, traiectoria sa fiind determinată de direcția rezultantei forțelor și a cuplului care acționează asupra automobilului Ținînd seama de cele arătate, se poate analiza , de exemplu, comportarea automobilului la frînare, pentru a cunoaște și a evita cauzele care pot provoca pierderea stabilității în timpul frînării, forța de inerție, acționînd in centrul de greutate al vehiculului, încarcă suplimentar roțile din față și descarcă în mod corespunzător pe cele din spate Cum încărcarea roților din față nu are o valoare constantă, ci crește cu decelerația de frînare și cu aderența, nu se poate evita blocarea roților, fie din față, fie din spate, cînd se frînează energic Să analizăm cum este influențată stabilitatea automobilului în aceste două situații: a Roțile din față se blochează mai întîi, in timp ce roțile din spate continuă să se rotească (fig IV , a) Forțele de ghidare laterală, a roților din față, care se opun derapajului, se anulează, iar automobilul rămîne ghidat numai de roțile din spate Forța de inerție care acționează în centrul de greutate al automobilului și forțele de frînare ale roților din spate solicită automobilul la întindere Automobilul continuă să se deplaseze pe direcția inițială, fără a pierde stabilitatea Dacă frînarea se face în curbă, automobilul nu mai urmează traiectoria inițială, ci se deplasează pe direcția forței de inerție b Roțile din spate se blochează mai întîi (fig ГѴ , b) în această situație, automobilul poate pierde stabilitatea foarte ușor Este suficient ca centrul de greutate să fie puțin deviat față de axa longitudinală a automobilului (situație curentă, din cauza încărcăturii nesimetrice) sau ca forțele de frînare ale roților să nu fie egale - S CONDUCEREA AUTOMOBILULUI ȘI SECURITATEA CIRCULAȚIEI (ceea ce se întâmpla practic din cauza diferențelor de aderență) pentru ca să se formeze un cuplu de rotire, care provoacă derapajul roților din spate Cuplul de rotire, căruia nu i se opune nici un cuplu de redresare, crește pe măsură ce automobilul se rotește blocate a b Fig IV Stabilitatea transversal;! a automobilului la frînare : a — cu roțile din fațâ blocate; b — cu roțile din spate blocate în realitate, derapajul nu începe aproape nici o dată simultan la toate roțile, deoarece sarcina și coeficientul de aderență diferă totdeauna, în funcție de condițiile de mișcare, natura solului și caracteristicile constructive ale automobilului Avînd în vedere că încărcarea pe roțile din față crește cu aderența solului, este posibil ca la același automobil, pe drumul alunecos să se blocheze mai întîi roțile din față, iar pe drum cu aderență bună blocarea să se producă mai întîi la cele din spate Unele autoturisme moderne sînt echipate cu dispozitive reparti-zatoare de frînare, care corectează într-o oarecare măsură distribuția nepotrivită a forței de frînare pe cele două perechi de roți Pînă în prezent nu s-a realizat încă un dispozitiv care să permită frînarea optimă, la limita de blocare, pe toate roțile CONDUCEREA AUTOMOBILULUI IN CURBE ! supravirotor V ) Distanța de siguranța d$,m Fig IV Distanța de siguranță d, in funcție de viteza relativă dintre cele vehicule DEPĂȘIREA se angajează in depășire sau micșorează viteza pentru a continua drumul în spatele vehiculului Din momentul angajării și pînăla terminarea depășirii, vehiculul , parcurge drumul Г І, în același timp, vehiculul trebuie să parcurgă și spațiile suplimentare - q ț- Curba spațiilor minime de depășire W Viteză relativă vt , kmțh ► Fig IV Spațiul l? n > G s /•;« a i r > Л’зок > Eu î sb* > i’îsn > * іо EHV > , > , EH " > Ebso Orice punct in zona I , Farul se plasează astfel încît linia care unește centrul său cu punctul HV să fie perpendiculară pe ecran Fasciculul luminii de încrucișare trebuie reglat astfel încît partea stingă a liniei de separație între zona luminată și cea întunecată să fie cu cm mai jos, paralel cu linia HH în partea dreaptă, linia de separație face cu orizontala un unghi de ° Punctul de iiifluxi-une al liniei de separație trebuie să se ftfle pe verticala Г Г de pe ecran Pentru faruri cu suprafața inferioară suprafeței unui cerc cu diametrul de mm, valorile iluminărilor se reduc eu raportul / D - У — I ’ CONDUCEREA AUTOMOBILULUI ȘI SECURITATEA CIRCULAȚIEI Fig IV Reglarea farurilor In fața unui perete vertical sub rezerva de a nu fi inferioare valorilor lucși pentru punctul R ; lucși pentru punctul R; , lucși pentru zona IV Pentru farurile destinate sensului de circulație pe stingă ecranului se rabate cu ° Reglarea farurilor Reglarea farurilor se face cu ajutorul unui dispozitiv optie îu lipsa acestuia, reglajul se face în fața unui perete vert ical, la distanța de m (fig IV ) Suprafața solului trebuie să fie orizontală Automobilul se deplasează în prealabil înainte și înapoi, pentru detensionarea arcurilor suspensiei Anvelopele trebuie să fie umflate la presiunea nominală în tabela IV sînt cuprinse datele de reglaj admise pe plan internațional pentru sistemul european unificat farurile eu fascicul de încrucișare simetric, reglarea pe orizontală se face cu faza lungă (fig IV a); centrele petelor de lumină trebuie să coincidă cu intersecția liniei orizontale de înălțime , cu liniile verticale distanțate cu cota H (distanța dintre centrele farurilor) Reglarea pe verticală se face cu faza scurtă (fig IV b); linia de separație dintre zona luminată și cea neluminată trebuie să coincidă eu orizontala de înălțime Л La farurile cu fascicul de încrucișare asimetric, reglarea se face cu faza scurtă; punctul de inflexiune al liniei de separație trebuie să coincidă eu intersecțiile liniilor verticale cu orizontala de înălțime h (fig IV , b) Controlul se face cu faza lungă, în felul descris mai sus Dacă se constată că faza lungă' nu luminează corect pe direcția orizontală (din cauza toleranțelor de execuție) se poate deplasa punctul de inflexiune al liniei de separație a fazei scurte mai spre dreapta CONDIȚII TEHNICE OBLIGATORII PENTRU ADMITEREA IN CIRCULAȚIE Tabela IV Hale privind reylurea fururilor (sistem european) Tipul autovetilcnluliii încercarea înălțimea, h Autoturism O persoană ( kg) pe banca din spate Dacă nu silit locuri in spate : persoane ( kg) pe banca din fată // — cin dacă marginea superioară a oglinzii nu depășește cm de la sol II - dacă marginea superioară a oglinzii farului depășește cm de la sol Motocicluri O persoană pe fiecare șa Atașul nu se Încarcă Ca la autoturisme Autocamioane Autobuze persoană pe locul conducătorului și vehiculul încărcai la maximum Я— cm O persoană pe locul conducătorului și vehiculul Încărcat II — x (dacă se cunoaște x) // — cm (dacă nu se cunoaște x Xolâ II Înălțimea centrului farului, in cm, fi = Înălțimea liniei orizontale pe ecranul de reglaj, in cm; x — cota de reglaj recomandată de producător Sistemul anglo-ameriean în sistemul de iluminare anglo-ame-rican se consideră că se pot admite iluminări mai mari de lux, la distanța de ni deasupra planului orizontal trecînd prin centrul farului, dacă iluminarea drumului pe propria cale este suficient de puternică De asemenea, separația dintre zona luminată și cea întunecată nu se face printr-o linie distinctă, ci în mod gradat Avantajele principale ale sistemului, fată de cel european, sini următoarele (faza scurtă); — oscilațiile de tangaj ale automobilului și diferențele de încărcătură au un efect mai puțin supărător asupra variației iluminării drumului; — iluminarea laterală este mai mare; — vizibilitatea obstacolelor mari este mai bună decît cea a celor mici CONDUCEREA AUTOMOBILULUI ȘI SECURITATEA CIRCULAȚIEI Dezavantajele sînt următoarele: — orbirea produsă de faza scurtă este mai puternică decît cea a sistemului european; — iluminarea drumului este neuniformă ; — vizibilitatea obstacolelor mici este mai redusă Orbirea mai puternică, principalul dezavantaj al sistemului anglo-american, este compensată parțial printr-o iluminare mai puternică a drumului La circulația „mixtă”, conducătorii automobilelor europene sint dezavantajați prin orbirea mai puternică a farurilor de tip anglo-american Reglarea farurilor Automobilul încărcat eu o persoană pe locul conducătorului se așază la o distanță de m, în fața unui perete vertical Pe perete se trasează linia orizontală de înălțime II și cele două linii verticale V, la distanța В (v fig IV ) Reglajul se face in conformitate cu datele din tabela ГѴ Tabela IV Date privind reglarea farurilor (sistem anglo-ameriean) Tipul farului Faza care se гекіеахй Date de reiilnj Faruri engleze Faruri Sealed Beam ” Faruri Sealed Beam — / " lipi Faza lungă Centrul petei de lumină pe linia V, cu , cm mai jos de linia II Abatere admisă ± , cm Faruri Sealed Beam " Faruri Sealed Beam — / " tip Faza scurtă Marginea superioară a zonei puternic luminate pe linia II:i , cm; marginea stingă a zonei puternic luminate la , cm în dreapta liniei- V, abatere admisă , cm spre stingă și , cm spre dreapta Xotă în sistemul de iluminare american, cu faruri (Dual Sealed Beam Headlamp System), farurile tip (exterioare) au un singur filament, centru iluminarea la distantă mare (faza lungă), iar farurile de tip (interioare) au două filamente : unul pentru faza scurtă, Ia doilea pentru iluminarea ajutătoare (in apropiere) la faza lungă CONDIȚII TEHNICE OBLIGATORÎI PENTRU ADMITEREA IN CIRCULAȚIE IV IlOȚILE SI ’М:і ItlI E în prezent, problema controlului tehnic obligatoriu al roților și pneurilor nu este, in general, cuprinsă în regulamentele de circulație, deși ținuta de drum care contribuie la securitatea circulației este influențată de echilibrarea roților, poziția corect ă a roților directoare, starea de uzură și presiunea în pneuri Numeroase accidente se produc datorită „exploziilor” pneurilor avînd pînzele deteriorate Mersul cu presiune prea mică în pneurile fără cameră este, de asemenea periculos, deoarece la un moment dat aerul poate scăpa brusc printr-o neetanșeitate între geanta roții și talonul pneului Pneurile avînd banda de rulare uzată pierd mai ușor aderența cu solul, cînd suprafața acestuia este udă Fenomenul de glisare pe strat de apă (aquaplaning) este cu atît mai accentuat, cu cît uzura benzii de rulare e mai avansată în R F G este interzisă circulația autovehiculelor la care adîn-cimea canalelor (șanțurilor) din banda de rulare a pneurilor este sub mm Regulamentul de circulație italian „П codice della strada” prevede aceeași uzură maximă admisibilă a anvelopelor de automobil; pentru motociclete se admite o adincime minimă de , mm ВНВВНННИВВННМЯННННММ^НІ <: и р n і N s Partea І-а Elemente <le teoria șl construcția automobilului Prefafă Introducere Mișcarea automobilului Stabilitatea automobilului Concepția constructivă de ansamblu a automobilului Motoarele de automobil Echipamentele și instalațiile auxiliare ale motoarelor Transformatoarele de cuplu și transmisiile de putere Organele de rulare Mecanismele de direcție Suspensiile și punțile Mecanismele și instalațiile de frînare Bibliografie Partea и ll-a Exploatarea automobilului И Noțiuni generale II Caracteristicile transportului cu automobilul II Planificarea transporturilor auto Indicii de exploatare Organizarea transporturilor auto II Atribuțiile personalului de exploatare II Autobuze și garaje pentru automobile Parcaje II Turism auto Camping Bibliografie Partea а И l-a întreținerea automobilului Defecțiuni și remedieri III Tehnica întreținerii automobilului III Lucrările de întreținere și penele mecanismului motor III întreținerea și penele transmisiei automobilului III I Lucrările, de întreținere și penele direcției automobilului III Lucrările de întreținere și penele instalației de frînare a au- tomobilului III Lucrările de întreținere și penele osiei din fală și punții motoare spate Lucrările de Întreținere și penele echipamentului electric Bibliografie ігіымі ii пт "пи ищи te ; жгтг CUPRINS Partea a JV-a Conducerea automobilului și чееигІІаГеа circulației pe drumurile publice IV Probleme ale circulației rutiere contemporane IV Pregătirea conducătorilor de automobil ГѴ Stilul In conducere IV Postul de conducere IV Pornirea și Încălzirea motoarelor , IV Schimbarea vitezelor IV Frînarea IV Hoața sub influența forțelor longitudinale și transversale Derivă, derapaj, palinare Cercul de frecare IV Conducerea automobilului tu curbe IV Conducerea pe terenuri rele, alunecoase sau moi IV Conducerea automobilului pe vini lateral • •• -•• IV Conducerea In condiții de vizibilitate redusă IV Depășirea IV Scurtă recapitulare a regulilor de conducere IV Condiții tehnice obligatorii pentru admiterea fn circulație a autovehiculelor BIBLIOGRAFIE Redactor reaponaabil: ins ШМІТІЦЕ HOGEA Tehnoredactor: ELLY GORUN Coperta: RADU VELUDA Dai in eulei Bun de lima AlArul Tiraj + Legale Htrtie penlni tipar înalt tip A de g/m « x SCO Coli editoriale , Coli de tipnr C Z pentru bibliotecile muri - C Z pentru bibliotecile mici Tiparul executat la Întreprinderea Poligrafică „Informația" Suesrejll Republica Sooialiată România